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VORWORT  
DAIMLER UND BENZ STIFTUNG
Digitale Technologien sind in der Landwirtschaft, Luft- 
und Raumfahrt, Logistik, Telekommunikation sowie in 
Medien und Unterhaltung nicht nur integraler Bestand-
teil der Wertschöpfungskette geworden, sondern erwei-
sen sich mittlerweile selbst als wesentlicher Treiber für 
weitere Entwicklungen. Auch in der Medizin befinden 
wir uns auf dem Weg hin zu einer datengestützten Heil-
kunde, die die Ärzteschaft nicht nur bei der Diagnose 
und in der Wahl ihrer Behandlungsmethoden anleitet, 
sondern vielmehr in der Lage ist, die PatientInnen indi-
viduell in ihrem Therapieverlauf zu begleiten.
Unsere Verkehrssysteme stehen an der Schwelle einer 
vergleichbaren Entwicklung. Sie kommt mit großer Dy-
namik auf unsere Gesellschaft zu und wird das Gesicht 
unserer Städte grundlegend verändern. So wie in den 
letzten rund 130 Jahren das Automobil einen sichtba-
ren Einfluss auf die bauliche Struktur des öffentlichen 
Raums genommen hat, so werden künftig teil- oder 
hochautomatisierte Fahrzeuge sowie eng miteinander 
vernetzte Transportsysteme für Menschen und Waren 
als gestaltende Faktoren entstehen. Mit Shuttlebussen, 
eigenen oder Miet-Pkws, Lieferboxen, Bahn und öf-
fentlichem Nahverkehr, Car-Sharing-Angeboten oder 
Mietscootern wird uns dann eine Vielfalt von Trans-
portmöglichkeiten zur Verfügung stehen, die es in Echt-
zeit zu orchestrieren gilt.
Was wir uns erhoffen, liegt auf der Hand: die Ver-
meidung von Unfällen, Zeitverlusten und Staus, öko-
nomische und ökologische Effizienzgewinne, mehr 
Sicherheit für die beförderten PassagierInnen, eine 
Steigerung des Reisekomforts. Auf der anderen Seite 
gilt es, die Infrastruktur für diese hochkomplexen und 
ineinandergreifenden Angebote erst noch zu schaffen. 
Auch sollten wir möglichst frühzeitig die mittelbaren 
und weitreichenden Auswirkungen dieser revolutio-
nären Entwicklung bedenken: So werden umfassende 
Daten über unser Mobilitätsverhalten erhoben, die es 
in angemessener Weise gleichermaßen zu nutzen wie 
zu schützen gilt, wenn wir von anonymen Verkehrsteil-
nehmenden nicht unwillkürlich zu gläsernen Passagier-
Innen werden wollen. Überdies könnten zahlreiche Be-
rufe durch diesen Mobilitätswandel überflüssig werden, 
manch andere ganz neu entstehen – was in jedem Fall 
von den betroffenen ArbeitnehmerInnen nicht immer 
einfach zu leistende Lern- und Anpassungsprozesse er-
fordern wird.
Für Städte und Gemeinden werden sich überdies die Fra-
gen stellen: Wer bezahlt und wer unterhält die notwendige 
technologische Infrastruktur für den Verkehr der Zukunft? 
Wer gewährleistet künftig deren Funktion auch in kriti-
schen Situationen, hängt doch die Sicherheit der transpor-
tierten Personen von ihr ab? Nicht zuletzt wird die Hetero-
genität des öffentlichen Raums und die bauliche Struktur 
bestehender Städte zu Verzerrungen führen: Während den 
BürgerInnen in einigen urbanen Zentren eine Vielzahl 
von individuell wählbaren Transportmöglichkeiten zur 
Verfügung stehen wird, können diese andernorts kaum in 
vergleichbarer Weise bereitgestellt werden oder sinnvoll 
interagieren. Die Bedürfnisse und Erwartungen unter-
schiedlicher sozialer Gruppen, von Stadt- und Landbe-
völkerung, von öffentlichen Institutionen, Privatpersonen 
oder Unternehmen werden dabei erheblich divergieren.
Dieses Buch möchte einen Beitrag leisten, Grundlagen 
für die zu erwartende öffentliche Debatte bereitzustellen 
und allen beteiligten Diskursgruppen notwendige Infor-
mationen an die Hand zu geben. Über zwei Jahre hin-
weg hat die Daimler und Benz Stiftung zu diesem Zweck 
unter dem Titel „AVENUE21 – Autonomer Verkehr: 
Entwicklungen des urbanen Europa“ ein interdisziplinä-
res Forschungsvorhaben an der Technischen Universität 
(TU) Wien gefördert. Anhand ausgewählter Städte und 
Ballungsgebiete wurde untersucht, welche Szenarien für 
Europa zu erwarten sind und welche Entwicklungen sich 
bereits heute weltweit abzeichnen. Wichtig war es den 
beteiligten WissenschaftlerInnen vor allem, Szenarien 
zu entwerfen und tragfähige gesellschaftliche Lösungen 
für die Zukunft aufzuzeigen, die einen Mehrwert für alle 
Beteiligten in sich tragen und die helfen können, zu er-
wartende Konflikte durch sachliche Einordnung bereits im 
Vorfeld zu entschärfen. Ihre in diesem Band präsentierten 
Forschungsergebnisse möchten weiter dazu beitragen, ein 
nachhaltiges Planungsverständnis zu entwickeln, das nicht 
auf Veränderungen reagiert, sondern diese antizipiert. Ar-
chitektInnen, StadtplanerInnen und BürgerInnen soll es 
auf diese Weise gelingen, die anstehenden Veränderungen 
insbesondere auch als eine historische Chance zu begrei-
fen, um gemeinsam die Stadt der Zukunft sozial attraktiv, 
lebenswert und ökologisch nachhaltig zu gestalten.
Prof. Dr. Eckard Minx
Vorstandsvorsitzender 





Der Blick auf die Geschichte der „Europäischen Stadt“ 
(zur Verwendung des Begriffs s. Kap. 3.2) zeigt die enge 
Bindung von gebauter Stadt, Verkehr und Mobilität. 
Jede neue Transporttechnologie hat mit der Mobilität 
der Stadtgesellschaften das soziale Gefüge des Raums 
geprägt und neue Stadtstrukturen hervorgebracht. Unter 
den „Revolutionen der Erreichbarkeit“ (Schmitz 2001) 
kommt dem Automobil eine besondere Rolle zu. An-
ders als bei der Eisenbahn, der Straßenbahn oder dem 
Flugzeug wurde für die individuelle Nutzung der Autos 
zunächst kein separates Verkehrsnetz angelegt, sondern 
der bestehende öffentliche Raum der Straße für den 
Autoverkehr adaptiert. Die im Straßenraum entstan-
denen Nutzungskonflikte zwischen dem für die Funk-
tionsfähigkeit notwendigen Transport auf der einen und 
der Sicherstellung der Bewohnbarkeit der Stadt auf der 
anderen Seite wurden im Sinne der Moderne meist zu-
gunsten der Funktion gelöst, Flächen dementsprechend 
verteilt und deren Nutzung in Gesetzen festgeschrieben.
Wenn die Auswirkungen des automatisierten und ver-
netzten Verkehrs (avV) untersucht werden, wird wieder 
davon ausgegangen, dass sich die Technologie des avV 
im bestehenden öffentlichen Raum der Straße durch-
setzen wird. Bislang wurden in den meisten Studien 
die Heterogenität der Straßennetze und auch die Ge-
staltungsspielräume lokaler Planungskulturen kaum 
berücksichtigt. In der vorliegenden Publikation begeg-
nen wir mittels unterschiedlicher Perspektiven diesem 
Reduktionismus. Der genaue Blick auf unterschiedli-
che Straßenräume und Planungsrationalitäten hat rele-
vante Folgen für die Einschätzung der technologischen 
Machbarkeit und die Durchsetzbarkeit des avV in der 
Europäischen Stadt. 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge (avF) sind Teil 
eines breiten technologischen, ökonomischen, ökologi-
schen und sozialen Wandels: Globalisierung, Digitali-
sierung, Klimawandel, Urbanisierung, gesellschaftliche 
Ausdifferenzierungen und die Integration zunehmend 
unterschiedlicher Kulturen sind beispielhafte Heraus-
forderungen, an die sich moderne Gesellschaften an-
passen werden müssen. Hartmut Rosa spricht von einer 
sich selbstverstärkenden Beschleunigung eines tech-
nikgetriebenen sozialen Wandels, der das Alltagsleben 
stark beeinflusst (2012, 2013; s. Abb. 0.1).
Ein Feld, auf das diese Herausforderungen besonders 
deutlich zutreffen, ist die Mobilität in einer sich be-
schleunigenden mobilen Gesellschaft. Daher steht die 
Europäische Stadt vor einer tiefgreifenden Wende,
 1  mit der der Weg in ein „postfossiles Zeitalter“ 
aktiv eingeleitet, gestaltet und gelebt werden 
muss (Kollosche & Schwedes 2016) und  
  2  die aufgrund von insbesondere technologischen 
Innovationen eine Eigendynamik entwickelt hat 
und deren Potenziale und Risiken sich erst nach 
und nach zeigen (Rosa 2013).
Abbildung 0.1: Die selbstverstärkende Beschleunigung
 












Mehr tun und erleben  
in weniger Zeit
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Diese Wende wird weder „von selbst“ eintreten noch mit 
bestehenden Planungsroutinen angemessen gesteuert 
werden können, sondern vor allem kollaboratives und 
proaktives Lernen und Handeln verlangen. Zentrale Be-
deutung hat daher die Frage, unter welchen Bedingungen 
der avV einen Beitrag zur Verkehrswende leisten kann 
und inwiefern unvorhersehbare Risiken entstehen kön-
nen.
Das Forschungsprojekt verfolgt den Ansatz, die Hetero-
genität von Stadtregionen und der lokalen Governance 
stärker zu berücksichtigen. Es zeigt sich, dass dadurch 
einige der angenommenen Effekte des avV – zum Bei-
spielbezüglich der Verkehrssicherheit, der Vermeidung 
von Staus oder des möglichen veränderten Standortver-
haltens von Personen und Betrieben – nicht nur neu, son-
dern auch differenzierter bewertet werden müssen. Dies 
hat wichtige Folgen vor allem für die zeitlich nahelie-
gende Planungspolitik und -praxis, durch die wesentli-
che Weichenstellungen getroffen werden sollten. Hierzu 
wurden innerhalb des Forschungsprojekts Handlungs-
felder und mögliche Maßnahmen entwickelt, die in der 
Publikation vorgestellt werden.
In der automatisierten und vernetzten Mobilität (avM) 
verdichten sich die Fragestellungen, die an eine Mo-
bilität im Wandel gerichtet werden. Der Einsatz dieser 
Technologie wird, wie in der Vergangenheit, einen ent-
scheidenden Einfluss auf die künftige Entwicklung der 
Städte nehmen. Wie dieser genau ausfallen wird, ist eine 
weitgehend offene Frage und wird sich vor allem klein-
räumig sehr unterschiedlich zeigen. Die technischen Ent-
wicklungen rund um den avV befinden sich gegenwärtig 
und für den gesamten Betrachtungszeitraum der Studie 
in einer formativen Phase. Diese Zeit wird von Experi-
menten geprägt sein und schrittweise Lösungen hervor-
bringen. Es ist daher auch eine Phase des Gestaltens: 
für die Technologieentwicklung, aber eben auch für die 




DIE AUSWIRKUNG VON AUTOMATISIERTEM UND VERNETZ-
TEM VERKEHR AUF DIE STADTENTWICKLUNG IN EUROPA 
Von der fortschreitenden Automatisierung und Vernet-
zung von Fahrzeugen wird erwartet, dass sie die Mobili-
tät in Stadt und Land und alle damit verbundenen Wirt-
schaftszweige grundlegend neu organisieren werden. 
Fahrassistenzsysteme und vernetzende Funktionen in 
Neuwagen setzen sich rasch in der Gesamtflotte durch. 
Gleichzeitig werden Automatisierung und Vernetzung 
im Kontext von bedarfsorientierten Mobilitätsdienst-
leistungen – bislang räumlich eingeschränkt – weltweit 
erprobt. Und auch wenn gegenüber der ersten Euphorie 
die technische Machbarkeit heute nüchterner bewertet 
wird, könnte der Wandel des Mobilitätssystems ähn-
lich gravierende räumliche und soziale Folgen haben 
wie jener des Automobils vor rund 100 Jahren. Sich auf 
diese Herausforderung vorzubereiten, die Chancen und 
Risiken von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen 
im Kontext der Verkehrswende besser zu verstehen und 
damit nutzbar zu machen, sind daher zentrale Aufgaben 
der Siedlungs- und Mobilitätsentwicklung am Beginn 
des 21. Jahrhunderts (Kap. 2).
EXPERTENMEINUNG: EINE UMFASSENDE URBANE 
TRANSFORMATION IST ZU ERWARTEN
Im Rahmen von AVENUE21 wurden zwei Experten-
befragungen mit mehr als 300 teilnehmenden Personen 
durchgeführt und damit der aktuelle Wissensstand im 
erweiterten Umfeld der Stadtentwicklung zu möglichen 
Wirkungen von automatisierten und vernetzten Fahrzeu-
gen ermittelt:
 Die Befragten haben großes Vertrauen in die öf-
fentliche Hand. Auf kommunaler und regionaler 
Ebene werden steuernde Maßnahmen gefordert, 
jedoch besteht kein Konsens darüber, wie gesteu-
ert werden soll.
 Eine stärkere Beteiligung von AkteurInnen der 
Politik und der Zivilgesellschaft am Diskurs wird 
von den Befragten explizit erwünscht.
 Automatisierten Verkehrsmitteln wird hohes Ver-
drängungspotenzial gegenüber nichtautomatisier-
ten zugetraut. Der Einschätzung der ExpertInnen 
folgend, geht das höchste Verdrängungspotenzial 
von automatisierten Car- und Ride-Sharing- 
Angeboten aus (97,6 % der Befragten meinen, 
dass diese Anwendungen nichtautomatisierte 
Verkehrsmittel verdrängen werden). An zweiter 
Stelle wird der automatisierte und vernetzte Pkw 
gesehen (96,2 %).
 Die Ergebnisse lassen darauf schließen, dass ein 
Paradigmenwechsel der Mobilität bevorsteht. 
Dies zeigt sich dran, dass im Zusammenhang 
mit automatisierten Fahrsystemen der für die 
Verkehrs- und Siedlungspolitik grundlegenden 
Frage „Welches Verkehrsmittel wählen Personen 
für einen bestimmten Weg?“ die Frage „Erfordert 
ein Weg die Anwesenheit eines Menschen oder 
wird dieser von Maschinen delegiert?“ vorgela-
gert wird. 
 Die ExpertInnen erwarten, dass dieser Wandel 
nicht gleichmäßig über die gesamte Siedlungs-
struktur einsetzt. Die früheste und höchste Eig-
nung für automatisierte und vernetzte Fahrzeuge 
wurde Industriegebieten und suburbanen Sied-
lungsgebieten attestiert, während historischen 
Stadtkernen und Innenstädten die schlechtesten 
Prognosen zugeschrieben werden (Kap. 3.4).
DIFFERENZIERTE BETRACHTUNG DES SIEDLUNGSRAUMS – 
DAS LANGE LEVEL 4
Grundsätzlich festzuhalten ist, dass Straßen innerorts 
gleichzeitig die Bewohnbarkeit und auch die Funktions-
fähigkeit von Städten und Gemeinden sicherstellen müs-
sen. Die daraus resultierenden Nutzungskonflikte prägen 
ihre Entwicklung. Dass auch im Fall des automatisierten 
und vernetzten Verkehrs die Optimierung der Straßen für 
Transportzwecke mit deren Nutzung als Lebens- und Auf-
enthaltsraum im Widerspruch stehen wird, wurde bislang 
in Studien wenig berücksichtigt. Ebenso wenig beachtet 
wurde die entscheidende Rolle von Politik und Planung, 
deren Aufgabe es ist, jeweils eine Balance zwischen bei-
den Ansprüchen zu finden (s. Kap 4.1, 4.2).
Im Fall von automatisierten Fahrsystemen hat dieser Wi-
derspruch auch Einfluss auf die technologische Machbar-
keit. Deren Einsatz in einem heterogenen Straßennetz, 
das aus belebten Innenstädten genauso wie Autobahnen, 
Wohn-, Gewerbe- oder Industriegebieten besteht, bewirkt, 
dass kein Datum für den bevorstehenden Wandel genannt 
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werden kann (s. Kap. 4.4). Wahrscheinlicher ist ein sich 
schrittweise vollziehender Prozess über mehrere Jahr-
zehnte, währenddessen nur Teile des Straßennetzes auto-
matisiert befahren werden können und so herkömmliche 
Verkehrsmittel weiter eine wesentliche, aber spezialisier-
tere Rolle spielen dürften. Wir nennen diesen Zustand das 
„Lange Level 4“. 
Vom Zustand eines Langen Level 4 ausgehend, lassen 
sich folgende Forschungsergebnisse zusammenfassen:
 Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge werden 
sich für lange Zeit nur in Teilräumen der Stadt 
durchsetzen. Bislang angenommene Wirkungen 
– von der Verkehrssicherheit bis zur Verkehrsleis-
tung und Rückgewinnung von Parkplatzflächen – 
müssen neu bewertet werden.
 Das Projektteam von AVENUE21 hat mit der 
„automated drivability“ einen Index entwickelt, 
mit dessen Hilfe erstmals die Eignung von 
Straßenräumen für hochautomatisierte Fahrzeuge 
bestimmt werden kann. Für die Analyse werden 
ausschließlich öffentlich zugängliche Daten ver-
wendet, wodurch große funktional verflochtene 
Gebiete mit geringem Ressourcenaufwand bewer-
tet werden können (s. Kap. 4.4; zentrales Ergebnis 
der Dissertation von Aggelos Soteropoulos).
 Ein bedeutender Widerspruch prägt das Lange  
Level 4: Straßen mit hoher Aufenthaltsqualität 
stellen die größte technologische Herausforderung 
dar und können langfristig nicht mit heute üb-
lichen Geschwindigkeiten automatisiert befahren 
werden. Hier ist ein hoher Druck auf die Entwick-
lung dieser Straßenzüge zu erwarten.
 Die ungleichmäßige Durchsetzung neuer Services 
im Personen- und Güterverkehr wird dazu führen, 
dass sich das Wirkungsgefüge Raum und Verkehr 
destabilisiert – schon ab dem Zeitpunkt, ab dem 
auf Autobahnen automatisiert gefahren werden 
kann.
 Eine differenzierte Eignung des Straßennetzes 
dürfte hohen Einfluss auf das Standortwahlverhal-
ten von Personen und Betrieben haben. Während 
des Langen Level 4 wird eine hohe Dynamik in 
der Flächennutzung erwartet.
 Vor allem in peripheren und bereits autoaffinen 
Standorten konzentrieren sich Chancen (bessere 
Versorgung durch öffentliche Verkehrsmittel, 
steigende Attraktivität des Standortes für trans-
portintensive Wirtschaftssektoren, Rückgewin-
nung von öffentlichem Raum), aber auch Risiken 
(Probleme der Verkehrssicherheit, Nutzungskon-
flikte im Straßenraum, wachsendes Verkehrsauf-
kommen).
 Fortschreitende Zersiedelung ist, ohne steu-
ernde Maßnahmen, der erste räumliche Effekt 
automatisierter und vernetzter Fahrzeuge. Auf-
grund des Erreichbarkeitszuwachses durch neue 
Mobilitätsservices werden Flächenreserven 
aktiviert, welche Druck auf regionale Boden-
märkte ausüben.
 Die zunehmende Automatisierung, Vernetzung 
und Elektrifizierung von Fahrzeugen führt zu 
erheblichen gemeindefiskalischen Effekten, die 
im Zuge des Projektes qualitativ erfasst werden 
(s. Kap. 4.3).
WEITERENTWICKLUNG VON LOKALER UND REGIONALER 
VERKEHRSPOLITIK SOWIE VERKEHRSPLANUNG IM 
KONTEXT DER VERKEHRSWENDE 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge entstehen als 
Teil einer Gegenwart, die von einem breiten und tief-
gehenden gesellschaftlichen Wandel geprägt ist (s. Kap. 
3.1). Wie in der Vergangenheit verdichten sich aktuelle 
Wandlungsdynamiken in neuen Transporttechnologien. 
Sie treiben den Wandel voran und bestimmen letztlich 
dessen Raumwirksamkeit.
Im Rahmen des Forschungsprojekts wird davon ausge-
gangen, dass es aufgrund der Klimakrise und vielfach 
belasteter Straßenräume in europäischen Stadtregionen 
unumgänglich ist, unter dem Paradigma von mehr ökolo-
gischer Nachhaltigkeit eine Verkehrswende einzuleiten, 
die soziale und ökonomische Wirkungen mitberücksich-
tigt. Die Relevanz dieses Aspekts bestätigte sich auch in 
den Expertenumfragen, in der die Senkung von Umwelt-
belastungen, die Verbesserung der Verkehrssicherheit, 
die Entwicklung hin zu kompakteren Städten und einer 
sozial inklusiveren Mobilität als wichtigste Stadtent-
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wicklungsziele benannt wurden. Im aktuellen Diskurs 
besteht weitgehend Einigkeit darüber, dass allein durch 
neue Technologien wie etwa automatisierte und vernetz-
te Fahrzeuge diese Ziele nicht erreicht werden können. 
Insbesondere die urbane Mobilität muss also völlig neu 
aufgesetzt werden, indem Verkehr vermieden, Wege auf 
den Umweltverbund verlagert und der öffentliche Raum 
in seiner Funktion als Aufenthaltsraum verbessert wird.
Zur Umsetzung dieser „drei Vs der Verkehrswende“ – 
vermeiden, verlagern, verbessern – bedarf es etablierter 
Instrumente und Maßnahmen (z. B. Verkehrsvermei-
dung in der „Stadt der kurzen Wege“) ebenso wie gänz-
lich neuer Ansätze. Angesichts der möglichen urbanen 
Transformation wird engagiertes Handeln jedenfalls un-
umgänglich. Neue AkteurInnen müssen anerkannt und 
einbezogen werden, während es Kompetenzgrenzen zu 
hinterfragen gilt. 
Als erster Rahmen für eine kritische Reflexion bestehen-
der Planungs- und Politikansätze zeigen sich folgende 
Punkte:
 Eine Diskursanalyse unterschiedlicher verkehrs-
politischer Ebenen in der Europäischen Union 
(EU) macht widersprüchliche Zielsetzungen 
deutlich. In der EU und den meisten National-
staaten festigt sich ein Bild, das automatisierte 
und vernetzte Fahrzeuge als umwelt- und klima-
freundliche, sichere sowie „smarte“ Moderni-
sierung des Automobils zeichnet, mit dem der 
Wirtschaftsstandort und die Binnenverkehre ge-
stärkt werden können. Diese Darstellung wird auf 
lokaler verkehrspolitischer Ebene, wo verkehr-
liche Belastungen sichtbar werden, angezweifelt 
(s. Kap. 4.6; zentrales Ergebnis der Dissertation 
von Andrea Stickler).
 Eine umfassende Koordinierung und der Aus-
tausch zwischen unterschiedlichen politischen 
Ebenen wurden als Folge dieses Dissenses noch 
nicht geleistet – Chancen kommunaler und 
regionaler Steuerung bleiben deswegen bislang 
weitestgehend ungenutzt.
 Städte bestimmen in starkem Maße über die all-
täglichen Lebensbedingungen ihrer Bewoh- 
nerInnen. Kommunale und regionale Politik 
und Planung bieten größere Gestaltungsspiel-
räume und höhere Flexibilität. Außerdem können 
Planungs- und Steuerungsentscheidungen relativ 
zeitnah und eher zielgerichtet getroffen werden.
 Im Zuge einer Fallstudie zu internationalen 
Vorreiterregionen (San Francisco, Stadtregion 
London, Göteborg, Stadtregion Tokio, Singapur) 
wurde deutlich, dass in nahezu allen Vorreiter-
regionen der Wandel der Mobilität (als Teilaspekt 
der Digitalisierung) als so grundlegend erachtet 
wird, dass damit begonnen wird, die Verwal-
tung strukturell neu aufzustellen. Es besteht die 
Grundannahme, dass die etablierten Strukturen 
nicht über die nötige Flexibilität verfügen, um 
die neu entstehenden Querschnittsmaterien zu 
bewältigen (s. Kap. 4.5). 
 Die hohen Unsicherheiten, die auf die Stadt- und 
Mobilitätsplanung in den nächsten Jahren zukom-
men, machen es notwendig, reflexive Planungs- 
und Steuerungskonzepte zu etablieren, in denen 
die Möglichkeit der Revision einen integrierten 
Teil des Planungsverständnisses bildet (s. Kap. 
4.7; zentrales Ergebnis der Dissertation von  
Emilia Bruck).
 Realexperimente und Pilotvorhaben bieten großes 
Potenzial, in einem revisionsoffenen Prozess 
automatisierte und vernetzte Fahrzeuge den 
Zielen der Verkehrswende entsprechend zu er-
proben und in das bestehende Verkehrssystem zu 
integrieren bzw. dahingehend zu entwickeln.
HANDLUNGSFELDER FÜR DIE NÄCHSTEN 5 BIS 10 JAHRE
Der Einfluss des räumlichen Kontexts auf die Durchset-
zung von automatisiertem und vernetztem Verkehr und 
der Umstand, dass eine Verkehrswende auch klassischer 
politisch-planerischer Mittel bedarf, führen dazu, dass 
die lokale Gestaltbarkeit möglich wird und in den Fokus 
rückt. Im Forschungsprojekt wurden narrative Szenarien 
entwickelt, in denen dieser Umstand thematisiert wird. 
Als Schlüsselfaktor für das „Scenario Writing“ wurde 
die Haltung der handelnden AkteurInnen in Politik und 
Planung bzw. die Akteurskonstellation, innerhalb derer 
Handlungen umgesetzt werden, bestimmt. Durch das 
Einbinden mehrerer Fokusgruppen floss Praxiswissen in 
den Szenarioprozess ein (s. Kap. 5).
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Die Ergebnisse der Analysen und der Szenarioarbeit 
wurden in praxisorientierten Handlungsfeldern zusam-
mengeführt, die sich jenen zentralen Fragen widmen, 
die Städte und Stadtregionen in den nächsten 5 bis 10 
Jahren behandeln müssen. Wichtige Voraussetzung ist 
die Formulierung klarer Zielsetzungen im Kontext von 
Stadt(teil)entwicklung und Mobilität, unter denen die 
Verkehrswende im Sinne einer „nachhaltigen städti-
schen Mobilität für alle“ eingeleitet und erreicht werden 
kann (s. Kap. 6). 
Der Weg der Verkehrswende erfordert entschiedenes 
Handeln. Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge bieten 
sowohl Chancen als auch Risiken und stellen stadtregio-
nale Verwaltungen und Planung vor neue Herausforde-
rungen. Eingebunden in den Kontext der Verkehrswende 
sind die Ansprüche und Rahmenbedingungen zu defi-
nieren, mit welchen Steuerungslogiken (adaptiv, kont-
rollierend, restriktiv und/oder fördernd) automatisierte 
und vernetzte Fahrzeuge dazu beitragen können, diese 
hochgesteckten Ziele zu erreichen. Die Dynamiken, die 
durch eine ungleichmäßige Durchsetzung von automa-
tisierten und vernetzten Fahrzeugen in Teilräumen von 
Stadtregionen während des Langen Level 4 entstehen, 
machen zeitnahes Handeln notwendig. Dabei bleiben 
gegenwärtig die hohen Gestaltungsspielräume von Städ-
ten und Regionen ungenutzt, wenn abgewartet wird, bis 
auf höheren verkehrspolitischen Ebenen die Rahmen-
bedingungen „festgezurrt“ und/oder bereits die neuen 
Technologien im Straßenverkehr eingesetzt werden.
Innerhalb der EU sind seit dem Jahr 2013 die Städte und 
Regionen bestärkt worden, nachhaltige Mobilitätspla-
nung (Sustainable Urban Mobility Plans – SUMPs) zu 
entwickeln und mit der EU zu evaluieren. Ende 2019 
wurde die Überarbeitung der SUMPs unter Berücksich-
tigung der durch den automatisierten und vernetzten 
Verkehr entstehenden Herausforderungen (Chancen und 
Risiken) zur Diskussion vorgestellt. Die Ergebnisse von 
AVENUE21 flossen teilweise in die Überarbeitung ein 
(vgl. Backhaus et al. 2019). Um das Ziel einer nachhal-
tigen Entwicklung auf der lokalen und regionalen Ebene 
sicherzustellen, geht es vor allem darum, die planende 
Verwaltung und Politik dieser Ebenen zu stärken und sie 
in ihren Strategien zu unterstützen. 
AUSBLICK
Die Daimler und Benz Stiftung hat sich dazu entschlos-
sen, das als Ladenburger Kolleg geförderte Forschungs-
projekt für ein weiteres Jahr zu unterstützen. Während 
der ersten beiden Forschungsjahre wurde die Bedeutung 
von ländlichen Räumen im Kontext von automatisier-
ter und vernetzter Mobilität deutlich. Da, vor allem für 
Europa, bislang kaum Studien zur räumlichen Entwick-
lung bzw. zu Steuerungs- und Planungsansätzen vorlie-
gen, wurden internationale AutorInnen eingeladen, an 
einem Sammelband zu Chancen und Risiken von auto-
matisierten und vernetzten Fahrzeugen für die Mobili-
täts- und Siedlungsentwicklung in städtischen und länd-
lichen Gebieten mitzuwirken. Diese Publikation wird 
Ende 2020 fertiggestellt sein.
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ENGLISH SUMMARY:  
THE IMPACT OF AUTOMATED AND CONNECTED TRANSPORT 
ON URBAN DEVELOPMENT IN EUROPE
Increasing automation and connectivity of transport is 
expected to fundamentally reorganize mobility in urban 
and rural areas and all related economic sectors. Driv-
ing assistance systems and connectivity in new cars are 
quickly becoming established in the entire fleet. At the 
same time, automation and connectivity are being tested 
worldwide in the context of demand-oriented mobility 
services—as yet limited to test areas. Even though the 
technical feasibility of connected and automated vehicles 
(CAVs) is assessed more soberly today than when they 
first gained widespread media attention roughly 10 years 
ago, this change in the mobility local systems could have 
spatial and social consequences as far-reaching as the 
advent of the automobile some 100 years ago. Preparing 
for this challenge, better understanding the opportunities 
and risks of CAVs with regard to more sustainable trans-
port, and hence making CAVs practicable, are therefore 
the central tasks of spatial and mobility planning at the 
beginning of the 21st century.
EXPERT OPINION: EXTENSIVE URBAN TRANSFORMATION IS 
TO BE EXPECTED
Within the framework of the project AVENUE21, two 
expert surveys with more than 300 participants were 
carried out to determine the current scientific knowl- 
edge of the potential impacts of CAVs. The central find-
ings are:
 The respondents have great confidence in the 
public sector. Policy measures are called for at 
the local and regional level, but there is no con-
sensus as to the specific nature of these policies.
 The interviewees explicitly desire stronger par-
ticipation by political actors and civil society in 
the discourse surrounding CAVs.
 Automated means of transport are expected to 
have a high potential to displace non-automated 
means of transport. According to the experts’ 
assessment, the highest pressure in this regard 
comes from automated car- and ride-sharing ser-
vices (97.6% of respondents believe that these 
applications will displace non-automated means 
of transport). The private CAV was named sec-
ond (96.2%).
 The results suggest that a paradigm shift in mo-
bility is imminent. This is shown by the fact that, 
in the context of automated driving systems, 
the question “Will this trip require the presence 
of a human being or will it be delegated to a 
machine?” will have to be answered first, before 
addressing the hitherto fundamental question of 
mobility planning, “Which mode of transport 
will people choose for a particular trip?” 
 The experts expect that this change will not 
occur evenly across the settlement structure. The 
earliest and highest suitability for the deploy-
ment of CAVs was attested to streets in indus-
trial and suburban areas, while historical city 
centers and inner cities are believed to have the 
worst suitability (see chapter 3.4).
A SPATIALLY DIFFERENTIATED PERSPECTIVE: THE LONG 
LEVEL 4
It should be noted that streets simultaneously have to 
ensure both the functioning and the livability of cities. 
The resulting conflicts of use have shaped their develop-
ment. To date, most studies have largely ignored the fact 
that with CAVs, the optimization of streets for this tech-
nology could undermine their use as public spaces. The 
decisive role played by politics and planning, whose 
task it is to find a balance between these two demands, 
has also been widely disregarded (see chapters 4.1, 4.2).
In the case of automated driving systems, this contra-
diction has an influence on technological feasibility. 
Their use in a heterogeneous road network, consisting 
not only of busy inner cities but also highways, residen-
tial, commercial, and industrial areas means that no date 
can be predicted for the impending change (see chapter 
4.4). A gradual process is more likely, extending over 
several decades, during which CAVs will be deployed 
only in parts of the road network. During this period 
of transition, conventional means of transport will con-
tinue to play an essential but increasingly specialized 
role. We call this stage the “Long Level 4.” 
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The following findings can be summarized for the Long 
Level 4 stage:
 For a long time, CAVs will only be available in 
parts of the city. Previously anticipated im-
pacts—from road safety to traffic performance 
issues and the potential of reclaiming land 
currently used for parking spaces—must be 
reassessed.
 With “automated drivability” we have devel- 
oped an index that can be used to determine the 
suitability of road segments for highly auto- 
mated vehicles. Only publicly accessible data 
is used for the analysis, meaning that large road 
networks can be evaluated at little expense (see 
chapter 4.4; main finding of the dissertation by 
Aggelos Soteropoulos).
 The Long Level 4 is characterized by a funda-
mental contradiction: roads that are attractive 
public spaces constitute the greatest technologi-
cal challenge and will not allow for automated 
driving at today’s regular speeds. Considerable 
pressure is to be expected on the development of 
these streets.
 The uneven deployment of new mobility ser-
vices in passenger and freight transport will lead 
to the destabilization of the spatial/transport 
system from the very moment that automated 
driving is possible on highways.
 A differentiated suitability of road segments is 
likely to have a high influence on the location 
choices of businesses and individuals, causing 
extremely dynamic land use.
 Opportunities (better connection to the public 
transit network, increasing attractiveness of 
the location for transport-intensive economic 
sectors, recovery of public space) but also risks 
(problems of traffic safety, road use conflicts, 
increasing traffic volume) will be concentrated 
in peripheral and already car-friendly locations.
 Without any management measures, progressive 
urban sprawl will be the first spatial effect. The 
increase in accessibility of new mobility services 
activates land reserves, which will in turn exert 
pressure on regional land markets.
 The automation, connectivity, and electrification 
of vehicles will lead to considerable municipal 
fiscal effects that were qualitatively recorded 
during this project (see chapter 4.3).
TOWARD SUSTAINABLE MOBILITY: ADVANCEMENT OF 
LOCAL AND REGIONAL TRANSPORT POLICY AND PLANNING 
WITH CAVS 
Connected and automated vehicles are part of a present 
that is characterized by profound social changes (see 
chapter 3.1). As in the past, current dynamics of change 
will be intensified by new transport technologies. They 
drive change and ultimately determine its spatial effec-
tiveness.
The project team acknowledges that, due to the clima-
te crisis and the frequently polluted roads in European 
urban regions, change will inevitably be initiated within 
a paradigm of greater ecological sustainability that also 
takes social and economic effects into account. The rel- 
evance of this aspect was also confirmed in the expert 
surveys, in which the reduction of environmental pol-
lution, the improvement of traffic safety, the develop-
ment toward more compact cities and more socially 
inclusive mobility were named as the most important 
urban development goals. There is wide agreement that 
these goals cannot be achieved through new technolo-
gies such as CAVs alone. Urban mobility in particular 
must be completely reimagined to (1) avoid traffic, (2) 
encourage walking, cycling, and use of public transit, 
and (3) improve the attractiveness of streets as public 
spaces.
This will require established instruments and policy 
measures (e.g., traffic avoidance by making short dis-
tances possible), as well as completely new approaches. 
As CAVs are likely to bring about far-reaching urban 
transformation, effective measures by dedicated actors 
is imperative. New actors must be identified and in- 
volved, while existing competence boundaries must be 
questioned. 
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The following points are an initial framework for a crit-
ical reflection on existing planning and policy approa-
ches:
 A discourse analysis of different transport policy 
levels in the European Union (EU) revealed 
contradictory objectives. In the EU and in 
most nation states, CAVs are portrayed as the 
environmentally friendly, safe, and “smart” 
modernization of the automobile that is capable 
of strengthening both business in the EU and 
inter-European cohesion. This view is contested 
at the local and regional levels of transport poli-
cy, where traffic issues are apparent (see chapter 
4.6; main finding of Andrea Stickler’s disserta-
tion).
 Full coordination and communication between 
the various political levels have not yet been 
achieved as a result of this dissent—opportu-
nities for municipal and regional action have 
therefore remained largely unexploited.
 Cities determine the everyday living conditions 
of their inhabitants to a large extent. Local and 
regional policy and planning therefore offer 
greater scope and flexibility. In addition, plan-
ning and control decisions can be made relative-
ly quickly and be more targeted.
 In the course of a case study on international 
pioneering regions (San Francisco, London re-
gion, Gothenburg, Tokyo, Singapore), it became 
clear that in almost all such regions the change 
in mobility (as a partial aspect of digitization) is 
regarded as so fundamental that the admin- 
istration itself is being restructured. The basic 
assumption is that the established structures do 
not have the necessary flexibility to cope with 
the newly emerging cross-sectional issues (see 
chapter 4.5). 
 The considerable uncertainties that will arise 
in urban and mobility planning in the coming 
years make it necessary to establish reflexive 
planning and governance concepts in which the 
possibility of revision is an integrated part of the 
planning process (see chapter 4.7; main finding 
of Emilia Bruck’s dissertation).
 Trials, pilot projects, and urban living labs offer 
great potential to test CAVs as part of a revisable 
process in line with the objectives of sustainable 
mobility and to integrate them into the existing 
traffic system or to develop them to this end.
FIELDS OF ACTION FOR THE NEXT 5 TO 10 YEARS
The influence of the spatial context on the implementation 
of CAVs and the fact that a shift toward sustainable trans-
port also requires classic political planning, suggests that 
the transition period can be shaped locally. During this 
project, narrative scenarios were developed to empha- 
size local management opportunities. For the scenario 
writing aspect, the constellation of actors in politics and 
planning and their mindset were selected as the key fac-
tor. By involving several focus groups, practical knowl- 
edge flowed into the scenario process (see chapter 5).
The results of the analyses and scenario work were com-
bined in practice-oriented fields of action. They address 
central questions that cities and urban regions will have to 
address in the next 5 to 10 years. An important prerequi-
site is the formulation of clear objectives in the context of 
urban and neighborhood development in order to provide 
sustainable urban mobility for all (see chapter 6). 
The transition to sustainable mobility requires decisive 
action. Connected and automated vehicles offer oppor-
tunities and risks. They pose new challenges for urban 
regional administrations and planning. Requirements and 
framework conditions must be defined for governance 
and planning processes (adaptive, controlling, restrictive, 
and/or promoting) so that CAVs can contribute to achiev- 
ing the ambitious goals of sustainable mobility. The dy-
namics that result from an uneven spatial deployment of 
CAVs during the Long Level 4 are expected to be a cen-
tral challenge for cities and metropolitan regions. Cities 
and regions have to accept their responsibility to shape 
the future and cannot wait until issues are fixed at higher 
policy levels and/or until the new technologies have al-
ready been deployed.
Within the EU, cities and regions have been encouraged 
since 2013 to develop and jointly evaluate Sustainable 
Urban Mobility Plans (SUMPs). In late 2019, the revision 
of the SUMPs was presented that considers the challen-
ges—both opportunities and risks—of CAVs. The results 
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of AVENUE21 were partly incorporated into this revision 
(cf. Backhaus et al. 2019). In order to ensure the goal of 
sustainable development at the local and regional level, 
the main objective is to strengthen the planning and po-
licy at these levels and to support the respective actors in 
their strategies. 
OUTLOOK
The Daimler and Benz Foundation has decided to sup-
port the research project in the context of the Ladenburg 
Research Cluster for another year. During the first two 
years of research, the importance of rural areas in the 
context of automated and connected mobility became 
apparent. Furthermore, due to the minimal number of 
studies on spatial planning or approaches to management 
and planning that focus on Europe, international authors 
were invited to contribute to a reader on the opportunities 
and risks of CAVs in the context of spatial and mobility 
planning in urban and rural areas. This publication will 




Die hier vorliegende Studie geht auf ein Forschungs-
konzept zurück, das im Jahr 2016 an der TU Wien, 
angeregt durch die Daimler und Benz Stiftung, ent-
wickelt wurde. Die Konkretisierung hat erheblich 
vom Dialog mit den VertreterInnen der Stiftung profi- 
tiert. Es ist der Weitsicht der Stiftung zu verdanken, 
dass dieses Projekt als Ladenburger Kolleg gefördert 
und mit einem Budget von 880.000 Euro ausgestattet 
wurde. 
Während der gesamten Projektlaufzeit konnten wir stets 
von einem engagierten fachlichen Austausch in einem 
kontinuierlich  wachsenden Netzwerk von KollegInnen 
profitieren. Ihnen sei an dieser Stelle herzlich gedankt. 
Insbesondere der beständige Austausch mit Austria-
Tech, und hier allen voran Martin Russ und Christian 
Steger-Vonmetz, war über die gesamte Projektlaufzeit 
von zentraler Bedeutung.
In den vergangenen zweieinhalb Jahren hat das Pro-
jektteam an zahlreichen Workshops, Konferenzen und 
Präsentationen teilgenommen, was sowohl den fach-
lichen Austausch stärkte als auch ein tieferes Verständ-
nis der technologischen Entwicklung ermöglichte. 
Zusätzlich hat das Projektteam gezielte Impulse ge-
setzt, um den Diskurs zwischen Forschung und Pra-
xis in einem Feld, das zu Projektstart erst am Anfang 
stand, anzuregen.
FORMATE DES AUSTAUSCHS
Im Juni 2017 fand in Wien ein zweitägiges Review- 
Meeting statt, um die ersten erarbeiteten Forschungs-
schwerpunkte mit einem internationalen Kollegium zu 
diskutieren. Die Ausstellung „Hello, Robot“ am MAK – 
Museum für angewandte Kunst bot hierfür den geeig-
neten Rahmen.
Bei der dato größten ExpertInnen-Umfrage im erwei-
terten Feld der Stadtentwicklung in Europa konnten im 
Oktober 2017 und Herbst 2018 über 300 Personen aus 
Forschung, Verwaltung und Planung erreicht werden. 
Einer Einladung zur Urban Future Global Conference 
in Wien folgend, wurden im März 2018 erste Ergeb-
nisse des Szenarioprozesses einem größeren Publikum 
vorgestellt und durch Impulse von internationalen Ak-
teurInnen erweitert. 
Im April 2018 organisierte das AVENUE21-Team ver-
schiedene Fokusgruppen an der TU Wien, in denen 
Haltungen und Handlungsspielräume kritisch diskutiert 
wurden. 
Nicht nur der Fachdiskurs wurde während der Projekt-
laufzeit gesucht. Im Mai 2018 sind Teilergebnisse zu 
einem Beitrag für die Lange Nacht der Forschung auf-
bereitet worden. So konnten in diesem Rahmen viele an-
regende Diskussionen mit interessierten BesucherInnen 
geführt werden. Wir verdanken es dem teilweise sehr 
jungen Publikum, uns ganz neue Perspektiven auf auto-
matisierte und vernetzte Fahrzeuge eröffnet zu haben.
Auf Anregung von AustriaTech und dem BMVIT, dem 
österreichischen Bundesministerium für Verkehr, Inno-
vation und Technologie, wurde die Initiative für einen 
„Städtedialog automatisierte und vernetzte Mobilität“ 
ergriffen, den das Projektteam von Beginn an wis-
senschaftlich mitgestalten durfte. Im Zuge der Über-
arbeitung des Aktionsplans „Automatisiertes Fahren: 
Automatisiert – Vernetzt – Mobil“ wurde dieser formal 
festgeschrieben und die Umsetzung begonnen.
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ADS  Automated Driving System(s)/Automati-
siertes Fahrsystem
ADUS  Automated Driving for Universal Services
AR  Augmented Reality 
av   automatisiert und vernetzt 
avF  automatisierte und vernetzte Fahrzeuge 
avM  automatisierte und vernetzte Mobilität 
avV  automatisierter und vernetzter Verkehr
B2B  Business-to-Business
B2C  Business-to-Consumer 
BASt  Bundesamt für Straßenwesen
BEIS  Department for Business, Energy &  
Industrial Strategy
BEV  Battery Electric Vehicle/Batteriefahrzeuge
C2C Consumer-to-Consumer
CARTS  Committee on Autonomous Road  
Transport for Singapore
CCAV  Centre for Connected and Autonomous 
Vehicles
CIAM  Congrès Internationaux d’Architecture 
Moderne
C-ITS  Cooperative Intelligent Transport Systems/
Kooperative Intelligente Verkehrssysteme
DAB  Digital Audio Broadcasting
DDoS  Distributed Denial of Service
DfT  Department for Transport
DMB  Digital Multimedia Broadcasting
G2C Governance-to-Consumer
IBA  Internationale Bauausstellung
IoT  Internet of Things/Internet der Dinge
IuK  Informations- und Kommunikations- 
technologie
KI  Künstliche Intelligenz
LSEV  Low-speed electric vehicle
MaaS  Mobility as a Service/Mobilität als  
Dienstleistung
MIV  Motorisierter Individualverkehr
MLP  Multi Level Perspective/Multi-Ebenen- 
Perspektive
NGO Nichtregierungsorganisation(en)
ODD  Operational Design Domain(s)
ÖV  Öffentlicher Verkehr
PHEV  Plug-in hybrid electric vehicle
PPP  Public-Private Partnership
PPPP  Public-Private-People Partnership
SECAV  Shared-Electric-Connected-Automated 
Vehicles
SFMTA  San Francisco Municipal Transportation 
Agency
SIP  Cross-Ministerial Strategic Innovation 
Promotion Program
SIP-ADUS SIP-Automated Driving for Universal 
Services
SUMP(s)  Sustainable Urban Mobility Plan(s)
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1.
AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER VERKEHR: 
WAS KOMMT DA AUF UNS ZU?
Spätestens seit der Jahrtausendwende wird deutlich, 
dass Städte in Europa vor einer zunehmenden Zahl 
an intensiver werdenden Herausforderungen stehen. 
Die zwei großen globalen Treiber, die auch den ge-
sellschaftlichen Wandel in Europa bestimmen, sind der 
Klimawandel sowie die globale technologische Ent-
wicklung. Sie machen es notwendig, sich erneut grund-
sätzlichen Fragen zur Stadtentwicklung zu stellen. 
Diese beiden großen Aspekte bestimmen auch die Ent-
wicklung der urbanen Mobilität, die vor einer grund-
sätzlichen Wende steht. Es werden zum einen im Zuge 
der Automatisierung eine Reihe von Sensoren, Fahr-
assistenzsystemen und Antriebssystemen entwickelt, 
zum anderen entstehen innerhalb der Digitalisierung 
– über Plattformen oder Apps gesteuert – Mobilitäts-
angebote (MaaS – Mobility as a Service/Mobilität als 
Dienstleistung), welche die Nachfrage ausdifferenzie-
ren sowie vergrößern und dadurch neue Mobilitätsstile 
hervorbringen. In einer modernen mobilen Gesellschaft 
sind die Verkehrssysteme für die objektiv und subjek-
tiv wahrgenommene Lebensqualität von entscheiden-
der Bedeutung und untrennbar mit Herausforderungen 
der Stadtentwicklung verbunden. Neue Technologien 
und ein Wandel der Mobilität auf der Basis neuer Mo-
bilitätsstile erfordern daher auch städtebauliche, stadt-
politische und stadtplanerische Neuausrichtungen von 
Leitbildern, Strategien, Maßnahmen, Prozessen und 
Instrumenten.
Neue Mobilitätstechnologien eröffnen eine ganze Pa-
lette von Möglichkeiten; die Digitalisierung kann für 
eine Stadtpolitik und -planung ein zusätzliches Werk-
zeug sein, dessen Potenziale sich erst nach und nach er-
schließen werden (Giffinger et al. 2018). Automatisier-
te und vernetzte Fahrzeuge (avF) sind ein wesentlicher 
Aspekt bei der Ausgestaltung von Smart City-Strate-
gien. Zur Debatte stehen umfassende infrastrukturelle 
Investitionen in den Ausbau digitaler Vernetzung  (5G 
und G5-Netze), intelligente Bordsteine oder Senso-
ren in der Fahrbahn oder an Ampeln (Mitteregger et 
al. 2019). Wie man aus der bereits länger andauernden 
Diskussion um das Konzept der Smart City und deren 
bisheriger Umsetzung ableiten kann, werden die Fol-
gen jedoch sehr unterschiedlich eingeschätzt (Hajer 
2014, Kitchin 2015, Bauriedl & Strüver 2018, Libbe 
2018). Es zeigen sich hinsichtlich der Diskurse, der 
Notwendigkeit für politisch-planerische Entscheidun-
gen und der Umsetzungsprobleme gewisse Parallelitä-
ten zu der etwas jüngeren Reflexion der avM.
Stimmt die Annahme, wie umfassend die Transforma-
tion aussehen könnte – annähernd jener durch die Ein-
führung des Automobils – , dann wird deutlich, dass avM 
nicht allein eine verkehrsplanerische Aufgabe darstellt. 
Die Integration von avF in die Europäische Stadt (zur 
Verwendung des Begriffes „Europäische Stadt“ s. Kap. 
3.2) sollte daher dazu genutzt werden, die Angemessen-
heit und den gewohnten Umgang mit bestehenden Ins-
trumenten (Verkehrsmittel, Infrastrukturen, Plattformen 
und politisch-planerische Steuerungsansätze) zu reflek-
tieren. Deshalb muss schon heute gefragt und überprüft 
werden, inwieweit die neuen Technologien einen Bei-
trag zu den aktuellen Zielen einer nachhaltigen Mobi-
lität leisten können, ohne sich dadurch unerwünschte 
Nebeneffekte einzuhandeln.
HOFFNUNGEN UND RISIKEN DES AUTOMATISIERTEN 
UND VERNETZTEN VERKEHRS
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge werden in den 
Medien aktuell viel diskutiert. Dabei überwiegen Mel-
dungen über technische Fortschritte sowie Anwendungs-
möglichkeiten und Erwartungen, die mit diesen Mobili-
tätsinnovationen verbunden sind. Die Berichte werden 
mit futuristisch aussehenden Fahrzeugen und mit sche-
matischen Darstellungen der Vernetzungen der Fahrzeuge 
in einer Smart City graphisch unterlegt. Auch in den wis-
senschaftlichen Veröffentlichungen dominieren Berichte 
über die weiterentwickelten Fahrzeugtechnologien und 
die neuen Potenziale aus der Vernetzung – der Fahrzeuge 
untereinander, mit den Smartphones und/oder dem Smart 
Home. 
Kritische Berichte sind seltener, betreffen vor allem 
Fragen der Ethik, der Haftung oder der Zulassung tech-
nischer Neuerungen sowie automatisierter Fahrsysteme 
und bringen eine breite Skepsis der Bevölkerung zum 
Ausdruck. Aber auch aus der Wissenschaft kommen auf 
der Basis von Szenarien eine Reihe von Zweifeln ob der 
problemlösenden Potenziale der avM auf. Vielmehr wer-
den Befürchtungen genannt, dass durch avF neue Proble-
me erzeugt bzw. bestehende verstärkt werden. 
Die wissenschaftliche Auseinandersetzung um die Zu-
kunft und die Auswirkungen des avV auf die Straßen- 
und Siedlungsstruktur wird von den folgenden Punkten 
bestimmt.
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  Der Diskurs um avF ist lange von (sukzessiver 
oder disruptiver) technologischer Machbar-
keit und/oder ökonomischer Effizienz geprägt 
worden (Freudendahl-Pedersen et al. 2019). 
Erst in jüngster Zeit wurden häufiger auch die 
Wechselwirkungen von ökonomischen, öko-
logischen und sozialen Folgen thematisiert. 
Dementsprechend wurde auch das Spektrum der 
involvierten Disziplinen erweitert, die sich dem 
Thema widmen (Meyer & Beiker 2014, 2016, 
2018, 2019). 
  Der überwiegende Teil der Studien, der sich 
den Effekten des avV widmet, fokussiert auf 
verkehrliche Themen (z. B. steigende Effizienz 
oder Belastungen des Verkehrssystems, Ver-
kehrsmittelwahl) und grenzt Fragestellungen, 
welche die Planung, Politik und Gesellschaft 
betreffen, weitgehend aus (Milakis et al. 2017, 
Soteropoulos et al. 2018a). 
  „Selbstfahrende“ Fahrzeuge werden oftmals als 
„Problemlöser“ der aktuellen negativen Effekte 
und Nebeneffekte der (urbanen) Mobilität dar-
gestellt: Sie sollen helfen, Staus zu vermeiden, 
die Unfallzahlen auf nahezu null zu senken, 
durch die „intelligente“ Verkehrslenkung 
weniger Energie zu verbrauchen und dadurch 
auch die Menge der schädlichen Emissionen 
zu verringern. Darüber hinaus sollen bislang 
mobilitätseingeschränkten Personen der Zu-
gang zu eigenständiger Mobilität und damit 
soziale Integration (wieder) ermöglicht werden 
(BMVIT 2016b, 2018; Dangschat 2018; BMVI 
2018; POLIS 2018). 
  Während in nordamerikanischen und asiatischen 
(Vor-)Städten avF intensiv getestet werden und 
bereits erste Probebetriebe aufgenommen wur-
den (Lee 2018), wird in europäischen Städten 
erst auf ausgewählten Routen und bei geringen 
Geschwindigkeiten (8 bis 15 km/h) getestet 
(Boersma et al. 2018, Rehrl & Zankl 2018). 
Bislang sind die vielseitigen, dichten und rasch 
wechselnden Situationen von Straßenräumen in 
europäischen Städten noch zu komplex, um dort 
avF testen zu können. 
  Der gesellschaftlich-mediale Diskurs und die 
wissenschaftlichen Betrachtungen über den avV 
beziehen sich überwiegend auf die Entwicklung 
von Fahrzeugtechnologien und deren Konnekti-
vität. Diese Diskussion wird von verschiedenen 
Fächern der Ingenieurswissenschaften und von 
den Herstellern von Fahrzeugen sowie von 
global agierenden Unternehmen der IT-Industrie 
und Unternehmensberatern beherrscht (Milakis 
et al. 2017).
  In der medialen Darstellung und im Zuge 
des Marketings von Smart Citys und „smart 
mobility“ wirken die Fahrzeuge eher futuris-
tisch, luxuriös sowie im Stil einer Lounge. In 
Animationen gleiten die Fahrzeuge entweder 
durch eine „gesäuberte“ Stadt, die menschen-
arm ist und keinerlei Hinweise auf „urbane 
Herausforderungen“ liefert, oder sie werden in 
eine weiträumige Natur hineinversetzt – Natur 
und Umwelt bieten dabei jedoch eine lediglich 
ästhetische Kulisse (Manderscheid 2018). 
  In den meisten Szenarien wird fast ausschließ-
lich auf das vollautomatisierte Fahren im 
SAE-Level 5 referenziert , wobei unter anderem 
unterschiedliche Grade der Marktdurchdrin-
gung variiert werden (meist 10 %, 50 %, 90 %; 
Soteropoulos et al. 2018a). Dazu werden diese 
Szenarien zur künftigen Entwicklung über-
wiegend aus einer Sichtweise auf die Interessen 
unterschiedlicher Akteure der Angebotsseite 
geprägt (Automobilindustrie, IT-Industrie, Netz-
werkbetreiber; Beiker 2015). 
  Daneben werden Zukunftsbilder über Stra-
ßen, Kreuzungen und Autobahnen entworfen, 
bei denen verschiedenen Fahrzeugen jeweils 
abgetrennte Spuren zugewiesen werden, was 
in der Realität teils zu 60 bis 80 Meter breiten 
innerstädtischen Straßen führen würde (NACTO 
2017). Konsequenzen dieser Gestaltungen über 
den Verkehr hinaus, wie veränderte Aufenthalts-
qualität oder steigende Trennwirkung, werden 
dabei weitgehend ignoriert (Mitteregger 2019, 
Riggs et al. 2019). 
  Gerade in der Werbung, aber auch innerhalb all-
täglicher Diskurse und wissenschaftlicher Publi-
kationen steht der Pkw im Mittelpunkt künftiger 
Mobilitätsentwicklungen (im privaten Besitz 
oder im Rahmen von Sharing-Konzepten;  
Canzler & Knie 2016). Vor dem Hintergrund 
einer allgemein zunehmenden Kritik an der 
Automobilität (und insbesondere der Antriebs-
systeme) wird durch diese Zukunftsbilder 
versucht, dem „selbstfahrenden“ Auto ein 
neues Image als smarter „third space“ zu geben 
(neben der Wohnung und dem Arbeitsplatz).
ABGRENZUNG
Gegenstand dieser Studie sind unterschiedliche mögliche 
Anwendungen von avF auf Straßen im individuellen und 
öffentlichen Verkehr sowie in den verschiedenen Misch-
formen des Sharing. Die Betrachtung ist eine systema-
tische, d.  h. sie schließt alle anderen heute bekannten 
Modi ein. Anwendungen des Güterverkehrs und hier vor 
allem jene der urbanen Logistik auf der „letzten Meile“ 
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werden mitgedacht. Andere mögliche neue Transport-
technologien, von denen erwartet wird, dass sie eine 
Rolle im Verkehrssystem der Zukunft einnehmen könn-
ten (Drohnen u. a.), werden in der Studie explizit aus-
geschlossen.
Mit der vorliegenden Untersuchung werden die Wir-
kungen der avF auf die Europäische Stadt analysiert, 
sowohl hinsichtlich ihres normativen Rahmens, dem 
eine bestimmte politisch-planerische Haltung naheliegt, 
als auch ihres analytischen Rahmens, der Kriterien des 
städtischen Raums, der zukunftsfähigen Mobilität und 
einer heterogenen Stadtgesellschaft einschließt.
Der Betrachtungshorizont ist die zeitlich naheliegende 
Phase des Übergangs. Die Handlungsfelder (s. Kap. 6.3) 
betreffen Weichenstellungen, die in der Stadtentwick-
lung in den nächsten fünf bis zehn Jahren eingeleitet 
werden sollten. Es wird davon ausgegangen, dass avF 
während dieser Phase aufgrund der Heterogenität der 
Straßenräume und deren Nutzungen nicht gleichmäßig 
über die Siedlungsstruktur eingesetzt werden können. 
Damit rücken Phänomene eines sozial und räumlich 
selektiven Einsatzes des avV in den Mittelpunkt der 
Betrachtung. Das erfordert eine räumlich und sozial 
differenzierte Analyse, für die hier erste Schritte ge-
setzt werden. Gleichzeitig wird ein umfangreicher For-
schungsbedarf ersichtlich. 
Die allgemeine Debatte über avM konzentriert sich aller-
dings, wie bereits beschrieben, vor allem auf den techni-
schen Fortschritt (Wann werden welche Assistenzsyste-
me verfügbar sein?) und auf die futuristische Gestaltung 
der Fahrzeuge, insbesondere der Pkws. Die Assistenzsys-
teme werden danach eingeordnet, wie die Mensch-Ma-
schine-Schnittstelle der Verantwortung über das Führen 
des Fahrzeugs aufgeteilt ist. Im internationalen Maßstab 
orientiert man sich am SAE-System (SAE Internatio-
nal, ehemalige Bezeichnung: Society of Automotive 
Engineers) bzw. der SAE-Norm J3016, in Deutschland 
am System des BASt (Bundesamt für Straßenwesen). 
Ein großer Teil der bisherigen Studien und vor allem der 
Publikationen in den Medien beschränkt sich auf die-
se Einstufungen und konzentriert sich hinsichtlich der 
Möglichkeiten auf das vollautomatisierte Fahren, dem 
SAE-Level 5. Im Rahmen dieses Berichts ist jedoch das 
hochautomatisierte Fahren Gegenstand der Betrachtung, 
der sogenannte Level 4 (SAE 2019, s. Kap. 4).
Auch die Frage des Zeitpunkts der Zulassung entspre-
chend automatisierter Fahrzeuge nimmt einen Teil der 
öffentlichen wie wissenschaftlichen Debatte ein. Es 
geht also um einen doppelten internationalen Wettbe-
werb: einen unter den Unternehmen der klassischen 
Automobil- und IT-Branche hinsichtlich der Techno-
logie und einen zwischen den Nationalstaaten resp. 
nachgeordneten Gebietskörperschaften (Bundesstaaten, 
Bundesländer und Städte) um die Zulassungen im Stra-
ßenverkehr.
Die Zulassung unterschiedlicher Automatisierungsgrade 
hängt vor allem von den Einsatzgebieten (ODD – Ope-
rational Design Domain) wie Autobahnen, ländlichem 
Raum, innerstädtischen Quartieren oder Betriebsgelän-
den sowie weiteren Umweltbedingungen wie der Tages-
zeit oder dem Wetter ab. Aufgrund unterschiedlicher 
Komplexität der Verkehrssituationen, aber auch der Ver-
fügbarkeit von leistungsfähigen Internetverbindungen 
werden die Zulassungen automatisierter Fahrzeuge im 
zeitlichen Ablauf vor allem davon abhängig sein, wie 
bestimmte Verkehrssituationen im gemischten Verkehr 
sicher organisiert werden können.
Aufgrund des Klimawandels und der überfüllten Stra-
ßenräume geht es in europäischen Stadtregionen aber 
gleichzeitig auch darum, eine Verkehrswende einzulei-
ten – dazu sind neben neuen postfossilen Antriebsfor-
men neue Mobilitätskonzepte und Verhaltensänderun-
gen notwendig. Digitale Plattformen werden zunehmend 
eingerichtet, um verschiedene Fahrzeuge für unter-
schiedliche Wege zu buchen, zu nutzen sowie um Kosten 
berechnen und eine gewisse Kontrolle ausüben zu können 
– MaaS. Insbesondere dem Car- und Ride-Sharing wird 
hierbei eine prägende Rolle zugeschrieben. Ziel der Ver-
kehrswende ist also nicht, ein aktuelles Fahrzeug gegen 
ein „intelligenteres“ auszutauschen, sondern vor allem 
die urbane Mobilität völlig neu aufzusetzen, indem (1) 
Verkehr vermieden, (2) der Verkehr auf den Umweltver-
bund verlagert (aktive Mobilität – zu Fuß gehen und Rad 
fahren  – und öffentlicher Personenverkehr) und (3) der 
öffentliche Raum in seiner Funktion als Aufenthaltsort 
verbessert wird (3-V-Strategie). Ein solcher Wandel hät-
te auch bemerkenswerte Auswirkungen auf das Gesicht 
der Europäischen Stadt.
Da in der Regel von den genannten Aspekten (Automa-
tisierungslevel, ODD, Use Cases und MaaS) nur Aus-
schnitte – und diese eher parallel und nicht aufeinander 
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bezogen  – diskutiert oder in Szenarien berücksichtigt 
werden, erscheint es notwendig, die vier angesproche-
nen Aspekte immer im Zusammenhang zu betrachten 
(s. Abb. 1.1).
Da das Projekt AVENUE21 nicht darauf ausgelegt ist, 
künftige Entwicklungen der Mobilität in europäischen 
Städten zu quantifizieren, wurde auch kein klassisches 
„impact assessment“ angestrebt. Es geht demnach viel-
mehr darum, für einen erweiterten Kreis von AkteurInnen 
der Stadt- und Mobilitätsplanung Möglichkeiten der ak-
tiven Gestaltung des bevorstehenden Wandels zu entwi-
ckeln und zu belegen. 
Nicht nur wegen der weitreichenden Folgen der avM, 
sondern letztlich auch, weil insbesondere bei weiten Tei-
len der Bevölkerung, (kritischen) Sozialwissenschaft- 
lerInnen und gerade auch auf kommunaler verkehrspoli-
tischer Ebene Skepsis gegenüber den Auswirkungen des 
avV herrscht, ist es geboten, sich bereits jetzt mit den 
Bedingungen der Implementierung von avF auseinan-
derzusetzen, um negative Effekte bezüglich einer nach-
haltigen Stadtentwicklung resp. für bestimmte Teilräu-
me und soziale Gruppen zu vermeiden. Daher ist es das 
Ziel des AVENUE21-Projekts, für die lokale/regionale 
politisch-planerische Verwaltung alternative Szenarien 
zu entwickeln, woraus nicht nur der unmittelbare Hand-
lungsbedarf ersichtlich wird, sondern auch mögliche 
Auswirkungen unterschiedlicher Handlungsprämissen 
verdeutlicht werden. 
Open Access Dieses Kapitel wird unter der Creative 
Commons Namensnennung 4.0 International Lizenz 
veröffentlicht, welche die Nutzung, Vervielfältigung, 
Bearbeitung, Verbreitung und Wiedergabe in jeglichem 
Medium und Format erlaubt, sofern Sie den/die ursprüng-
lichen Autor(en) und die Quelle ordnungsgemäß nennen, 
einen Link zur Creative Commons Lizenz beifügen und 
angeben, ob Änderungen vorgenommen wurden.
Die in diesem Kapitel enthaltenen Bilder und sonstiges 
Drittmaterial unterliegen ebenfalls der genannten  Creative 
Commons Lizenz, sofern sich aus der  Abbildungslegende 
nichts anderes ergibt. Sofern das betreffende Material 
nicht unter der genannten Creative Commons Lizenz steht 
und die betreffende Handlung nicht nach  gesetzlichen 
Vorschriften erlaubt ist, ist für die oben aufgeführten 
Weiterverwendungen des Materials die Einwilligung des 
jeweiligen Rechteinhabers einzuholen.
(http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de) 
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2.1
ZIELSETZUNG DER STUDIE
Das Forschungsprojekt „AVENUE21 – Automatisier-
ter und vernetzter Verkehr: Entwicklungen des urbanen 
Europa“ hat zum Ziel, die zeitlich naheliegenden Auswir-
kungen des avV auf die Europäische Stadt zusammen-
zutragen und hinsichtlich ihrer positiven und negativen 
Potenziale zu reflektieren. Durch den Perspektivenwech-
sel weg von den technischen Möglichkeiten und deren 
Implementationswahrscheinlichkeiten hin zu den Aus-
wirkungen auf die politisch-planerische Steuerung, die 
städtebaulichen Folgen und die Stadtgesellschaft selbst 
wird die Aufmerksamkeit auf einen bis dahin wenig resp. 
oftmals nur selektiv betrachteten Bereich gelenkt. Wie 
die vielen Diskussionen unter WissenschaftlerInnen, ins-
besondere aber auch unter „urban stakeholders“ während 
der Projektlaufzeit gezeigt hat, werden diese Perspekti-
venwechsel von jenen, die sich mit der Akzeptanz der 
neuen technischen Systeme und deren steuernde Umset-
zung befassen, als dringend notwendig angesehen.
Das Projekt sollte den bislang „ausgetretenen Pfaden“ 
möglichst wenig folgen, sondern vielmehr die Heraus-
forderungen und Chancen, die sich durch die Einbettung 
der künftigen Mobilität in eine breite technologische 
Entwicklung im Zuge einer weitreichenden Digitalisie-
rung ergeben, benennen. Es geht dabei weniger darum, 
Annahmen zu treffen, wie sich der avV auf die urbane 
Mobilität der Zukunft bei einer Marktdurchdringung von 
x Prozent auswirken wird, sondern eher darum,
  welche politische Steuerung für die Umsetzung 
aktueller Zielsetzungen der stadtregionalen Ent-
wicklung, vor allem hinsichtlich einer notwendi-
gen Verkehrswende, sinnvoll wäre; 
  welche städtebaulichen Herausforderungen durch 
die Anpassung resp. Ermöglichung von neuen 
Formen der Mikromobilität hinsichtlich der Um-
gestaltung des Straßenraums, neuer multimodaler 
Verkehrshubs sowie veränderter Quartiere und 
Gebäudestrukturen entstehen; 
  wie gesellschaftliche Innovationen und Wand-
lungsdynamiken, die mit den erwartbaren Pro-
zessen einhergehen, gestaltet werden (autofreie 
Multimodalität, neue Geschäftsmodelle, neue 
Formen der „sharing economy“ etc.);
  welche Kooperationen und Kompetenzen es dafür 
in Planung und Verwaltung braucht. 
Diese Fragestellungen gehen letztlich auf die Zusam-
mensetzung des Forschungsteams an der TU Wien zu-
rück – Raum- und VerkehrsplanerInnen, ArchitektInnen, 
ArchitekturtheoretikerInnen sowie SoziologInnen.
Mit dem Projekt „AVENUE21“ ist der Anspruch verbun-
den, eine praxisrelevante Grundlage für zeitlich nahelie-
gende Fragestellungen zu liefern, die in den nächsten fünf 
bis zehn Jahren in der Stadt- und Mobilitätsentwicklung 
behandelt werden sollten. Es soll hier ein Beitrag dazu 
geleistet werden, dass sich EntscheidungsträgerInnen in 
Städten und Regionen den Herausforderungen, Chancen 
und Risiken des avV der nächsten 20 bis 30 Jahre recht-
zeitig stellen, die Entwicklungen in einen breiten Wandel 
der Rahmenbedingungen einordnen, wesentliche Fragen 
der Zukunft mitdenken und konkrete Maßnahmen ent-
wickeln können, um letztlich den Übergang in ein neues 
Mobilitätssystem aktiv zu gestalten. 
Eine solche Herangehensweise schließt ein Nachdenken 
über andere Formen der Zukunftsgestaltung mit ein und 
formuliert auch Fragen, auf die Technologie alleine kei-
ne Antwort geben kann. Ein grundsätzliches „Denken in 
Alternativen“ (Minx & Böhlke 2006) wird entscheidend 
dafür sein, die Herausforderungen in der sich abzeich-
nenden Übergangszeit annehmen zu können.
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In der Betrachtung der möglichen Mobilitätszukünf-
te durch avM dienten die Herausforderungen bzw. der 
vielfältige und tiefgreifende Wandel europäischer Städ-
te als Referenzrahmen. Auf die zentrale Frage, wie sich 
die Zulassung von avF auf die Städte Europas auswirken 
kann und wie darauf seitens der Kommunal- und Re-
gionalpolitik sowie der planenden Verwaltung reagiert 
werden sollte, wird in drei Schritten eingegangen.
In einem ersten Schritt wird die Ausgangslage reflektiert 
(Kap. 3). Hierbei wird zuerst der Kontext des umfassen-
den gesellschaftlichen Wandels (technologisch, ökono-
misch, ökologisch, gouvernmental und sozial) aufge-
spannt (Kap. 3.1). Nach diesem „big picture“ wird der 
Begriff der Europäischen Stadt und dessen Entwicklung 
in einen historischen Kontext gestellt (Kap. 3.2), bevor 
auf den Wandel hin zur Neuen Mobilität eingegangen 
wird (Kap. 3.3). Darauf folgen die Einschätzungen von 
rund 300 Fachleuten über die künftigen Entwicklungs-
linien und Relevanz des avV im Kontext der Stadtent-
wicklung (Kap. 3.4). Danach folgt ein Überblick zur 
Ausgangslage in drei europäischen Metropolregionen: 
dem Großraum London, dem niederländischen Rand-
stad und dem Raum Wien-Niederösterreich (Kap. 3.5).
Ausgehend von der Annahme einer lang andauernden 
Übergangsphase im Level 4 – hier als „Langes Level 
4“ bezeichnet1–, wird in Kapitel 4 der Fokus auf die 
technologische Entwicklung des Verkehrs und deren 
gesellschaftliche und räumliche Auswirkungen im De-
tail gelegt: die technologischen Entwicklungen der 
Automatisierung und Vernetzung (Kap. 4.1); die Zeit-
lichkeit des Wandels und die Bedeutung der Straßen-
infrastruktur (Kap. 4.2); den Forschungsstand zu ver-
kehrlichen und räumlichen Wirkungen von avM, der in 
einer Übersichtsstudie internationaler Simulationen ent-
wickelt wurde (Kap. 4.3); eine kritische Reflexion, wo 
innerhalb der bestehenden Stadtstruktur überhaupt avF 
fahren könnten – die „automated drivability“ am Bei-
spiel von Wien (Kap. 4.4). Im Gegensatz zu den meisten 
Studien hat sich das AVENUE21-Projektteam nicht auf 
den technologischen „Endzustand“ des hoch- und ins-
besondere vollautomatisierten Fahrens (SAE-Level 5) 
konzentriert, sondern die lange Phase des Übergangs zu 
Level 4, innerhalb derer die Investitionen in die Zukunft 
getätigt werden, die betriebswirtschaftlichen und zeitli-
chen Vorteile jedoch erst eingeschränkt genutzt werden 
können.
In Kapitel 4.5 werden internationale Vorreiterregionen 
der avM insbesondere hinsichtlich der verfolgten Ziele, 
die durch avF erreicht werden sollen, vorgestellt. Dabei 
wird dargelegt, welche begleitenden Maßnahmen des 
politisch-planerischen Steuerns bzw. des institutionellen 
Wandels gesetzt werden. In Kapitel 4.6 wird nachvoll-
zogen, wie auf unterschiedlichen politischen Ebenen in 
Europa ein „Bild“ (Narration) der avM hinsichtlich der 
technischen Möglichkeiten und den damit verbundenen 
Erwartungen verhandelt wird. Das Kapitel schließt mit 
einer Betrachtung von Möglichkeiten reflexiver Pla-
nung, die angesichts vieler offener Fragen und im Kon-
text von Realexperimenten in städtischen Quartieren 
von Bedeutung sein werden.
In Kapitel 5 werden die Aspekte der europäischen Stadt-
entwicklung, die eingangs aufgegriffen wurden, mit den 
in Kapitel 4 entwickelten Perspektiven zur Siedlungs-
entwicklung, Verkehrspolitik und Planung während der 
Übergangszeit in drei Szenarien zusammengeführt. Für 
die normativ-narrativen Szenarien wurden als Schlüs-
selfaktor die politisch-planerischen Handlungsspiel-
räume und die zugrunde liegende Haltung gewählt, um 
unterschiedliche Ziele, Entwicklungen und die Mög-
lichkeiten zur Gestaltung und die daraus abgeleiteten 
Handlungslogiken hervorzuheben (Kap. 5.2). Dabei 
wird ein marktgetriebener, ein politikgetriebener und 
ein zivilgesellschaftlich getriebener Ansatz unterschie-
den. Um die jeweiligen möglichen Zukünfte sichtbar 
zu machen und im Abstimmungsprozess mit Externen 
besser kommunizieren zu können, wurde zu jedem der 
Szenarien eine deskriptive Zusammenfassung (Kap. 5.3 
bis 5.5) mit einer graphischen Aufbereitung sowie ein 
tabellarischer Vergleich erstellt (Kap. 5.6).
Die Auswertung der Szenarien wird in den nachfolgen-
den Absätzen auf zwei Ebenen vorgenommen: Zum 
einen werden in Fokusgruppen mit externen Fachleuten 
die Potenziale, Gefahren und möglichen ausgleichenden 
Handlungen reflektiert (Kap. 5.7), zum anderen eine 
vertiefende Betrachtung der sozialräumlichen Dynami-
ken des avV im Langen Level 4 angestellt (Kap. 5.8).
In Kapitel 6 werden Handlungsfelder in bewusster Er-
gänzung zu bestehenden Politikpapieren zum avV ent-
wickelt. Nach einer Neubewertung möglicher Wirkun-
gen von avF auf die Europäische Stadt (Kap. 6.1) wird 
dazu der aktuelle Stand der Diskussion politisch-plane-
rischer Strategiepapiere auf unterschiedlichen Ebenen 
zusammengefasst (Kap. 6.2). Darauf aufbauend werden 
sieben Handlungsfelder formuliert, von denen erwar-
tet wird, dass sie in das Aufgabenrepertoire der Stadt-
entwicklung aufgenommen werden (Kap. 6.3).
1  Mit dem Begriff des „Langen Level 4“ wird zum Ausdruck ge-
bracht – und dies zeigt sich sowohl in der aktuellen Literatur 
(Beiker 2018, Shladover 2018) als auch in öffentlichen State-
ments der Industrie (Krafcik in Marx 2018) –, dass während einer 
Jahrzehnte dauernden Übergangszeit avF nur einigen Fahraufga-
ben gewachsen sein werden und damit Teile von Städten durch 
diese nicht erschlossen werden können.
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2.3
FORSCHUNGSANSATZ UND -METHODE
Aufgrund des breit gefächerten Forschungsthemas und 
der vielfältigen Arbeitspakete wurde ein disziplinen- 
übergreifender Zugang gewählt, um den unterschiedli-
chen Fragestellungen gerecht zu werden (OECD 2015; 
Kollosche & Schwedes 2016). Gleichzeitig wurde ein 
breiter Methodenmix angewandt, jedoch überwiegend 
aus dem Bereich der qualitativen Methoden empirischer 
Sozialforschung. Einen großen Teil nimmt dabei die 
„desk research“ im umfangreichen und sich rasch aus-
dehnenden Feld der Publikationen zum avV ein, das 
insbesondere im Rahmen von drei Dissertationen1 in 
weitere Anschlussbereiche erweitert wurde. Im Zuge der 
Vernetzung, der Reflexion von (Teil-)Ergebnissen und 
der Dissemination fanden zusätzliche Methoden An-
wendung: Experteninterviews2, Gruppendiskussionen, 
Fokusgruppen u. a. 
Einen breiten Raum hat die Erstellung der drei Szena-
rien im Rahmen des „scenario writings“ beansprucht 
(s. Kap. 5) – auch hier wurde auf das bestehende Netz-
werk aus wissenschaftlichen KollegInnen sowie Per-
sonen aus Politik und planender Verwaltung zurück-
gegriffen, insbesondere, um die innere Konsistenz und 
die Plausibilität der Grundannahmen umfassend abzu-
sichern. Darüber hinaus wurden die – auch vorläufigen – 
Erkenntnisse in einer Reihe von internationalen Konfe-
renzen und Workshops „auf den Prüfstand“ gestellt und 
insbesondere im Fortlauf des Projekts auch zunehmend 
durch Vorträge in die Diskussion eingebracht sowie in 
diversen Formaten publiziert.
Schließlich wurde großer Wert auf die graphische Um-
setzung der „Zukunftsbilder“ gelegt. Gerade vor dem 
Hintergrund, dass die möglichen Zukünfte des avV noch 
nicht wirklich sichtbar sind, aber vielfältige sprachliche, 
graphische und mediale Zukunftsbilder dazu entworfen 
werden, sind die visualisierten Darstellungen ein wich-
tiges Instrument, um Diskussionen anzustoßen, wobei 
dem Forschungsteam von AVENUE21 bewusst ist, dass 
in graphische Darstellungen immer auch eigene „sub-
jektive“ Bilder, Wertvorstellungen und Überzeugungen 
einfließen.
1  Andrea Stickler befasst sich mit dem politischen Diskurs zur auto-
matisierten und vernetzten Mobilität in Europa und schätzt dessen 
Zusammenwirken mit lokalen politischen und gesellschaftlichen 
Gegebenheiten ab (Kap. 4.6).
 
Thema der Dissertation von Emilia M. Bruck sind die Planungs-
ansätze zur Gestaltung räumlicher und gesellschaftlicher Trans-
formationsprozesse angesichts neuer Mobilitätstechnologien wie 
automatisierte und vernetzte Fahrzeuge. In ihrer theoretischen 
Auseinandersetzung mit reflexiven und explorativen Planungs-
methoden sowie in der komparativen Fallstudienuntersuchung 
geht sie der Frage nach, in welchem Ausmaß der „stadtgerechte“ 
Einsatz von avF eines Wandels lokaler Planungsansätze bedarf 
(Kap. 4.7),
 
 Aggelos Soteropoulos untersucht in seiner Doktorarbeit poten-
zielle verkehrliche und räumliche Wirkungen automatisierter 
und vernetzter Fahrzeuge in Städten unter besonderer Berück-
sichtigung einer vorherrschenden Heterogenität von städtischen 
Straßenräumen, insbesondere deren verkehrliche und städtebau-
liche Merkmale. In seiner Forschungsarbeit wird ein besonderes 
Augenmerk auf die Untersuchung unterschiedlicher Straßenräu-
me hinsichtlich deren Eignung für den automatisierten und ver-
netzten Verkehr gelegt. Ausgangspunkt sind hierbei aktuelle Pro-
blemstellungen automatisierter und vernetzter Fahrzeuge, die aus 
Testberichten stammen. Unter Berücksichtigung dieser Rahmen-
bedingungen werden mögliche Effekte sowie auch potenzielle 
Maßnahmen aufgezeigt (Kap. 4.4).
2  Ein Verzeichnis der in direkte Diskussionen eingebundenen Ex-
pertInnen ist in der Danksagung zu finden. Darüber hinaus wurden 
über 300 Fachleute durch eine Expertenbefragung eingebunden. 
Ebenso wurde ein wissenschaftlicher Austausch mit zahlreichen 
internationalen KollegInnen auf Fachtagungen geführt. 
Open Access Dieses Kapitel wird unter der Creative 
Commons Namensnennung 4.0 International Lizenz 
veröffentlicht, welche die Nutzung, Vervielfältigung, 
Bearbeitung, Verbreitung und Wiedergabe in jeglichem 
Medium und Format erlaubt, sofern Sie den/die ursprüng-
lichen Autor(en) und die Quelle ordnungsgemäß nennen, 
einen Link zur Creative Commons Lizenz beifügen und 
angeben, ob Änderungen vorgenommen wurden.
Die in diesem Kapitel enthaltenen Bilder und sonstiges 
Drittmaterial unterliegen ebenfalls der genannten  Creative 
Commons Lizenz, sofern sich aus der  Abbildungslegende 
nichts anderes ergibt. Sofern das betreffende Material 
nicht unter der genannten Creative Commons Lizenz steht 
und die betreffende Handlung nicht nach  gesetzlichen 
Vorschriften erlaubt ist, ist für die oben aufgeführten 
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GESELLSCHAFTLICHER WANDEL ALS  
ENTWICKLUNGSRAHMEN DER MOBILITÄT
Die moderne Gesellschaft befindet sich in einem ra-
schen, intensiven und umfassenden Wandel. Der erste 
wesentliche Grund liegt in der zunehmenden Dynamik 
der Globalisierung, die insbesondere die Handelsbezie-
hungen, die Finanzkapitalmärkte und damit den ökono-
mischen Wettbewerb zwischen Nationalstaaten forciert, 
aber auch den kulturellen Austausch ausweitet. Eine 
wesentliche technische Voraussetzung hierfür bildet die 
globale Kommunikation im Internet 2.0 (s. Kap. 3.1.1). 
Der zweite wesentliche Faktor für den gegenwärtigen 
gesellschaftlichen Wandel ist die zunehmende Digi-
talisierung/digitale Transformation im Kontext eines 
breiten und vielfältigen technologischen Wandels. Sie 
betrifft nicht nur aktuelle und künftige Arbeitsmärkte, 
sondern ermöglicht und unterstützt weitere Formen des 
technologischen Wandels und hat einen erheblichen 
Einfluss auf alltägliche Praktiken (s. Kap. 3.1.2).
Während die beiden genannten Aspekte des gesell-
schaftlichen Wandels ökonomisch und technologiege-
trieben sind, weist der ökologische Wandel vor allem 
auf die Folgen (1) der intensiven Ausbeutung der Roh-
stoffe auf globaler Ebene sowie (2) der lokalen Umwelt-
belastungen hin, an denen der Verkehr einen relevanten 
Anteil hat (s. Kap. 3.1.3). Mit der Urbanisierung – der 
zunehmenden Verstädterung – ist ein vierter Wandel von 
Bedeutung (WBGU 2016): Auch wenn die demogra-
phischen Veränderungen aufgrund des Bevölkerungs-
wachstums vor allem Asien und Afrika betreffen, sind 
sie auch in Europa durch die Verschiebung der Bevölke-
rungsdynamik in die großstädtischen Agglomerationen 
von Relevanz (s. Kap. 3.1.4).
Der fünfte hier behandelte Aspekt des gesellschaftli-
chen Wandels bezieht sich auf die veränderte Form des 
politisch-planerischen Steuerns durch das Einbeziehen 
weiterer AkteurInnen („governance“; s. Kap. 3.1.5). 
Abschließend werden die Auswirkungen der angespro-
chenen Trends auf die (europäischen) Gesellschaften 
hinsichtlich der sozioökonomischen, soziodemographi-
schen, soziokulturellen und sozialräumlichen Aspekte 
betrachtet (Dangschat 2019; s. Kap. 3.1.6). 
3.1.1 GLOBALISIERUNG
Die Globalisierung ist kein neuer Trend – einige Ana-
lytikerInnen datieren ihn bereits in die weltweiten 
Handelsbeziehungen der griechischen und römischen 
Imperien oder zumindest der Hanse zurück (Jeute 2017). 
Seit Ende der 1960er Jahre wird unter dem Begriff der 
Globalisierung eine erneute Forcierung der Handels-
beziehungen, die Öffnung der Finanzkapitalmärkte 
(Bretton-Woods-Abkommen), der Abbau von Import-
restriktionen (Zölle, industrielle Normen, Auflagen 
gegenüber Direktinvestitionen aus dem Ausland), die 
Abbildung 3.1.2: Wechselwirkungen unterschiedlicher Dimensionen des gesellschaftlichen Wandels 
 
Grundlegender globaler Wandel
Automatisierte und vernetzte Mobilität: 















Ausweitung des Weltluftverkehrs (Open-Skies-Abkom-
men) und vor allem der Auf- und Ausbau des Internet 
verstanden. Mit Japan und Südkorea und der Entwick-
lung in weiteren Schwellenländern Südamerikas und 
Asiens sowie letztlich mit der Öffnung (ehemals) kom-
munistisch geprägter Staaten hin zur Marktwirtschaft 
hat sich die Konkurrenz der Produktionsstandorte und 
Handelsbeziehungen in der Triade aus Europa, Ost- und 
Südostasien sowie Nordamerika ausgeweitet, was zudem 
eine Verschiebung von Produktionsstandorten und öko-
nomischen Machtstrukturen von den Staaten der „Ersten 
Welt“ zu den aufkommenden Schwellenländern (BRIC-
Staaten, Tigerstaaten) nach sich zog (Ohmae 1985, Beck 
1997).
Mit dem Internet und insbesondere der Interaktivität des 
Internet 2.0 wurde nicht nur weltweit die Kommunika-
tion in Echtzeit ermöglicht, zunehmend finden Transfers 
zwischen Computern und mit digital verbundenen Gerät-
schaften nach vorgegebenen Algorithmen statt (Finanz-
markt, Handelsbeziehungen, aktuell auch Produktionen). 
Durch die ausgeweiteten Produktions- und Handelsbe-
ziehungen treten Nationalstaaten und Gesellschaften in 
einen konkurrenzgetriebenen Kontakt zwischen unter-
schiedlichen Wirtschaftsordnungen, wohlfahrtsstaatli-
chen Handlungen, Politikstilen, Wertvorstellungen und 
Alltagspraktiken.
Für die Automobilindustrie, die Entwicklung von avF und 
deren Einführung hat dieser globale Wettbewerb erhebli-
che Folgen (Porter & Heppelmann 2014). Neben der zu-
nehmenden Konkurrenz zwischen Automobilherstellern 
aufgrund der neuen Marktteilnehmer (zuerst Japan, dann 
Korea, China und Indien) drängen zunehmend auch Zu-
lieferbetriebe (Bosch, Continental), Medienfirmen (Sam-
sung) und IT-Unternehmen (Waymo, IBM, NVIDIA, 
Aurora) sowie Mobilitätsdienstleister (Uber, Lyft) in den 
Herstellungsprozess von Fahrzeugen der „nächsten Ge-
neration“ (Bormann et al. 2018). Zudem verschieben sich 
die bedeutenden Absatzmärkte in die stark wachsenden 
Volkswirtschaften, die sich in Geschäftsmodellen, staat-
lichen Regulationen und Nachfragen unterscheiden. 
Die öffentliche Hand steuert die Entwicklung auf unter-
schiedlichen verkehrspolitischen Ebenen z. B. durch die 
Regulation von Geschäftsmodellen (etwa durch Partner-
schaften mit ausländischen Investoren) und auch über 
Forschungsförderung. Weitere Steuerungsmöglichkei-
ten wirken indirekt oder direkt auf die Zukunft von avF, 
etwa durch gesetzte Grenzwerte zulässiger Emissionen 
oder auch Voraussetzungen für die Zulassung von hoch- 
und vollautomatisierten Fahrzeugen (s. Kap. 3.1.4). Die 
jeweilige Bevölkerung unterscheidet sich zudem welt-
weit hinsichtlich ihrer grundsätzlichen Affinität zu neuen 
Technologien und insbesondere auch der Akzeptanz von 
hoch- und vollautomatisierten Fahrzeugen (Ernst & Young 
2013; Eimler & Geisler 2015; Fraedrich & Lenz 2015a, b; 
Detecton Consulting 2016; Fraedrich et al. 2016; Deloitte 
Development 2017a, b).
3.1.2 DIGITALE TRANSFORMATION UND TECHNO-
LOGISCHER WANDEL
Der Begriff „Digitalisierung“ bedeutet eigentlich die 
Überführung analoger Mess- und Steuerungsgrößen in 
diskrete (abgestufte) Werte, um diese mit Computern 
verarbeiten zu können. Im allgemeinen Sprachgebrauch 
wird unter Digitalisierung jedoch die Einführung und 
verstärkte Nutzung digitaler Übertragungstechnik in der 
Wirtschaft, im öffentlichen Leben und im privaten All-
tag verstanden. Für diesen an Dynamik gewinnenden 
Prozess werden auch Begriffe wie „Digitale Transfor-
mation“, „Digitale Revolution“ oder „Vierte industrielle 
Revolution“ verwendet (Giffinger et al. 2018). In diesem 
Rahmen treten nicht nur mehr, sondern auch neue Quali-
täten von Daten und deren Verarbeitung auf (Big Data).
Im Kontext der digitalen Transformation ist insbesonde-
re von Industrie 4.0, dem Internet der Dinge (Internet of 
Things - IoT), der künstlichen Intelligenz (KI) und der 
„Augmented Reality“ (AR) die Rede. Unter Industrie 
4.0 versteht man eine umfassende Digitalisierung der 
industriellen Produktion, die dabei mit modernster Infor-
mations- und Kommunikationstechnik vernetzt wird; die 
Mensch-Maschine-Schnittstellen werden neu definiert. 
Technische Grundlagen hierfür sind intelligente und di-
gital vernetzte Systeme. Mit ihrer Hilfe soll eine weitest-
gehend selbstorganisierte Produktion möglich werden: 
Menschen, Maschinen, Anlagen, Logistik und Produkte 
kommunizieren und kooperieren in der Industrie 4.0 di-
rekt miteinander (Bauernhansl et al. 2014).
Im Zuge des IoT werden sehr unterschiedliche Endge-
räte miteinander verbunden und vernetzt – neben dem 
Laptop, Notebook und Smartphone sind es Haushalts-
geräte, Haustechnik (Smart Home), „weareable devices“ 
(tragbare Computertechnologie) und künftig auch avF, 
die der damalige deutsche Verkehrsminister Alexander 
Dobrindt im Jahr 2017 als „third space“ (neben Woh-
nung und Arbeitsplatz) bezeichnete. Kern des IoT sind 
die Weiter- und Neuentwicklungen im Bereich der Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien (IuK; Chui 
et al. 2010).
Das IoT ist auch ein wesentlicher Treiber gerade des ver-
netzten Fahrens, weil in diesem Zusammenhang On-trip-
Daten personenbezogen erzeugt und entsprechend kapi-
talisiert werden können. Die vor allem durch vernetztes 
Fahren gewonnenen Daten tragen zu einer sichereren 
und effizienteren Steuerung der Verkehrsflüsse bei und 
ermöglichen eine effektivere Mobilitätsdienstleistung 
(s. Kap. 3.3). Weiters werden datenbasierte Geschäfts-
modelle möglich. Diese können auch steuernd wirken, 
wenn die Nutzung der Verkehrswege und des öffentli-
chen Raums gemäß der jeweiligen Nutzungsintensität 
(durch die öffentliche Hand) oder der aktuellen Nach-
frage (durch den Mobilitätsdienstleister) bepreist wird 
(POLIS 2018, S. 5).
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In diesem Zusammenhang ist die künstliche Intelligenz 
von immenser Bedeutung, weil lernende Computernetz-
werke und Endgeräte eine wesentliche Voraussetzung 
dafür sind, dass die Steuer- und Kontrollmechanismen 
des avV effizient und effektiv eingesetzt werden kön-
nen. Auch im Straßenraum könnten künftig Menschen 
und künstlich intelligente Maschinen kommunizieren 
und kooperieren. Damit stellen sich jedoch verstärkt 
Fragen der technologischen Überwachung, der persön-
lichen Freiheit und der Verwertung von Daten des öf-
fentlichen Raums der Straße (Boeglin 2015; Mitteregger 
2019). 
Unter „Augmented Reality“ wird die computergestütz-
te Erweiterung der Realitätswahrnehmung verstanden. 
Diese Information kann alle menschlichen Sinne an-
sprechen. Häufig wird unter AR jedoch nur die visuelle 
Darstellung von Informationen verstanden, also die Er-
gänzung von Bildern oder Videos mit computergenerier-
ten Zusatzinformationen oder virtuellen Objekten mit-
tels Einblendung oder Überlagerung. Bereits jetzt wird 
bei innovativen Fahrzeugen damit geworben, dass man 
bei der Fahrt die reale Welt ausblenden und durch eine 
virtuelle Welt ersetzen kann. Neben der breiten Anwen-
dung im Gaming-Bereich kann AR beispielsweise in der 
Diskussion künftiger Alternativen der Stadtentwicklung 
eingesetzt werden, worunter auch Präsentation, Gestal-
tung und Steuerung eines künftigen avV mit entspre-
chenden Verkehrsbauten gehören (Car Trottle 2017).
Neben den technologischen Entwicklungen im Kontext 
der digitalen Transformation gibt es weitere im Be-
reich der Speicherungs- und Sensortechnik, welche die 
Voraussetzung für eine angemessene, leistungsfähige 
Wahrnehmungsfähigkeit von Informationen, eine Ver-
arbeitung in Echtzeit und die Entscheidung des Fahrver-
haltens von avF sind (Soteropoulos et al. 2019). 
3.1.3 ÖKOLOGISCHER WANDEL
Der ökologische Wandel besteht zum einen im Klima-
wandel, der sich insbesondere in einer Aufheizung der 
Atmosphäre der Erde mit entsprechenden Folgen für 
den Meeresspiegel, die Luft- und Wasserströmungen 
und damit letztlich des Wetters zeigt (Dürre, Starkregen 
mit Überschwemmungen, Murenabgänge, Auftauen des 
Permafrostes, Aufheizen insbesondere der Städte). Zum 
anderen besteht der ökologische Wandel in einer extensi-
ven Ausbeutung von natürlichen, insbesondere nichtre-
generierbaren Ressourcen (WBGU 2016). Die Ursachen 
liegen in den Auswirkungen der menschlichen Zivilisa-
tion, ihren Wachstumsvorstellungen, Wirtschaftsweisen 
und nichtnachhaltigen Lebensstilen (Brundtland 1987, 
S. 1).
Um die Temperatur der Erdatmosphäre nicht über 2 °C 
steigen zu lassen, wurde bei der 21. UN-Klimakonfe-
renz in Paris im Jahr 2015 von knapp 200 Staaten be-
schlossen, die Emissionen schädlicher Treibhausgase 
zu begrenzen (insbesondere von Kohlendioxid – CO
2 
und Stickoxiden – NO
x
). Bei der Folgekonferenz in 
Kattowice im Jahr 2018 wurden einheitliche Maßstäbe 
zur Messung und zum Vergleich nationaler und regio-
naler Entwicklungen beschlossen. Bisherige Grenz-
werte wurden jedoch von den meisten Ländern nicht er-
reicht, wobei vor allem der straßengebundene Verkehr 
für einen weiterhin wachsenden Ausstoß an Treibhaus-
gasen sorgt (EEA 2017).
Insbesondere im Verkehrssektor konnten folglich bis-
lang die notwendigen Einsparungen trotz aller tech-
nologischen Fortschritte nicht erreicht werden: In 
Deutschland haben die Emissionen im Zeitraum zwi-
schen 1990 und 2014 von 1.248 auf 902 Mio. Ton-
nen CO
2
-Äquivalent abgenommen (−25,4  %), wobei 
im Verkehrssektor innerhalb dieser 24 Jahre lediglich 
1,9 % CO
2
-Äquivalent eingespart wurden (von 163 auf 
160 Mio. Tonnen CO
2
-Äquivalent; BMUB 2016, S. 8). 
Die angestrebten Einsparungen im Verkehrssektor von 
40 % bis 42 % bis zum Jahr 2030 sollen – laut des ein-
gebetteten „Klimaschutzkonzeptes Straßenverkehr“ 
(BUMB 2016, S. 49–55) – mittels der Förderung alter-
nativer Antriebe, des öffentlichen Verkehrs (ÖV), des 
Schienenverkehrs und des Rad- und Fußverkehrs, d. h. 
über einen veränderten Modal Split, aber auch durch 
eine Digitalisierungsstrategie und einen höheren Anteil 
„sauberer Energie“ erreicht werden. Die dazu notwen-
digen Verhaltensänderungen in Politik und Verwaltung 
sowie der Bevölkerung bleiben in dieser Strategie je-
doch unberücksichtigt.
Die Ursachen für das Verfehlen der Einsparungsziele 
im Verkehrbereich sind Lock-in- und Rebound-Effekte, 
die sich in Folge einer raumgewordenen Autoabhängig-
keit ergeben. Außerdem werden Effizienzsteigerungen 
in der Antriebstechnik durch immer größere, schwerere 
und hubraumstärkere Fahrzeuge getilgt und die Nach-
frage nach eben diesen Fahrzeugen steigt: 15,2 % der 
Neuzulassungen in Deutschland im Jahr 2017 waren 
SUVs, was einen Zuwachs von 22,5 % gegenüber 2016 
bedeutet (Kraftfahrt-Bundesamt 2018). Hinzu kommt, 
dass im statistischen Mittel längere Strecken zurückge-
legt werden sowie schneller gefahren wird (für Öster-
reich: Tomschy et al. 2016, S. 97). Schließlich ist die 
Bereitschaft der Gesetzgebung zu gering, entsprechen-
de Vorschriften zum Ausstieg aus fossilen Antrieben zu 
erlassen (Canzler 2015).
Für batteriegetriebene Elektrofahrzeuge und für die 
Automatisierung und Vernetzung muss in zunehmen-
dem Maße auf knappe Rohstoffe (Silizium, Kobalt, Sel-
tene Erden etc.) zurückgegriffen werden, deren Gewin-
nung und Recycling zudem wenig umweltfreundlich ist 
und die oftmals unter inakzeptablen Arbeitsbedingun-
gen abgebaut werden. Auch entsprechende Fahrzeug-




Parallel zu demographischen und ökonomischen Ent-
wicklungen in den Schwellenländern findet eine starke 
Urbanisierung statt, insbesondere in Asien und Afrika. 
Das Erreichen der 50-Prozent-Marke von Menschen, 
die 2007 weltweit in Städten lebten, wurde zwar von 
der UN gefeiert (UN 2008) und das aktuelle Jahrhundert 
von der OECD (2015) und dem Wissenschaftlichen Bei-
rat der Bundesregierung „Globale Umweltveränderun-
gen“ (WBGU 2011) als „Jahrhundert der Metropolen“ 
ausgerufen, doch die Urbanisierung geht nicht nur mit 
spektakulären Skylines und technologischen Innovatio-
nen einher, sondern auch mit zunehmenden sozioöko-
nomischen Polarisierungen, starken Stadt-Land-Gegen-
sätzen, dem Verlust traditioneller Werte, einem hohen 
Energiekonsum und hohen Emissionen.
Die Urbanisierung in Europa drückt sich weniger als 
ein quantitativer, sondern vielmehr als ein qualitativer 
Prozess aus. Zwar wird auch hier der bereits hohe Urba-
nisierungsgrad von 74 % weiter ansteigen (UN 2018), 
doch die Dynamik zeigt sich eher in einer Verschiebung 
von Klein- in Großstädte und vom ländlichen Raum in 
urbane Agglomerationen. 
Mit diesem Wandel gehen zum einen Steuerungsproble-
me der Unter- und Überlastung von Infrastrukturen ein-
her, zum anderen steigen die Lebenshaltungskosten in-
nerhalb der Kernstädte (insbesondere Wohn-, aber auch 
gewerbliche Mieten) stark an, was zu Verdrängungs-
effekten von Haushalten mit mittleren und geringeren 
Einkommen an die regionale und ökonomische Periphe-
rie führt (Gentrifikation). Urbanes Leben bedeutet auch 
eine Intensivierung des Wertewandels und eine zuneh-
mende kulturelle Vielfalt, die teilweise als überfordernd 
wahrgenommen wird (Dangschat 2015a). Gerade die 
damit einhergehenden urbanen Lebensstile sind kaum 
nachhaltig, auch wenn auf das zunehmende Car-Sharing 
in den Großstädten eine große Hoffnung gelegt wird 
(Gossen 2012).
In Großstädten werden gute Voraussetzungen dafür ge-
sehen, die Mobilitätswende produktiv mitzugestalten. 
Hierfür steht die sogenannte 3-V-Strategie: 
  vermeiden: das Vermeiden von Fahrten, insbe-
sondere umweltschädlichen Fahrten
  verlagern: weitgehender Ausstieg aus der aus-
schließlichen Automobilität hin zu einer mög-
lichst autofreien Multimodalität (Nutzen des 
Umweltverbundes aus öffentlichen Verkehrsmit-
teln, Radfahren und Zufußgehen)  
  verbessern: unterschiedliche Aspekte im Rahmen 
der funktionalen Verbesserung des öffentlichen 
Raums (z. B. der Lebens- und Aufenthalts- 
qualität)
Als Teil des Umstiegs wird in Großstädten ein oftmals 
breites Angebot an gewinnorientiertem, „free-floating“ 
Car-Sharing gesehen, was zwar dazu beiträgt, dass die 
Kfz-Zulassungszahlen in Städten in der jüngsten Zeit 
rückläufig waren und die Zahl der Pkws im Straßen-
raum leicht rückläufig ist, die Zahl der (kurzen) Fahrten 
jedoch hat zugenommen (VCÖ 2017). Damit steht das 
Car-Sharing in Konkurrenz zur aktiven Mobilität resp. 
zum ÖV. Ein Car-Sharing auf der Basis von avF würde 
weitere Gewinnerwartungen (also weitere Anbieter), ge-
ringere Kosten und mehr Komfort, also mehr spontane 
Fahrten und Fahrten aus Bequemlichkeit, bedeuten.
3.1.5 VOM GOVERNMENT ZUR GOVERNANCE
Bereits in den 1990er Jahren sind öffentliche Verwal-
tungen in die Kritik geraten, nicht ausreichend effizient 
zu handeln. Seitens der Wirtschaft wurde der Druck er-
höht, ein „neues Verwaltungsmanagement“ (New Public 
Management) einzuführen. Die bürokratische, zentralis-
tische und hierarchische Steuerung sollte durch eine er-
gebnisorientierte, transparente und dezentrale Steuerung 
ersetzt werden. Statt vorgegebener enger Regeln sollte 
es verstärkt um die Orientierung am Ergebnis gehen, 
was durch eine Kostenrechnung (statt Kameralistik), 
eine Produktorientierung, einen Leistungsvergleich und 
ein Kontraktmanagement erreicht werden sollte. Mit der 
Einführung von „Verantwortungszentren“ und „flachen 
Hierarchien“ sollte der interne und externe Wettbewerb 
erhöht und die Eigenverantwortung gestärkt werden 
(Jann et al. 2006).
Neben der Kritik aus Kreisen der Wirtschaft wurde auch 
die Unzufriedenheit der BürgerInnen mit der öffentlichen 
Verwaltung seit den 1990er Jahren zunehmend stärker. 
Gerade bei der Stadt- und Quartiersentwicklung fühlten 
sich viele zu wenig in Diskussionen und Entscheidun-
gen eingebunden. Daraus entstand eine zunehmende 
Forderung nach Partizipation und „co-creation“ (Sinning 
2008) – dieser Prozess wird häufig auch als „Übergang 
vom Government zur Governance“ bezeichnet (Heeg & 
Rosol 2007, S. 504; Bröchler & Lauth 2014).
In der staats- bzw. politikwissenschaftlichen, aber auch 
in der organisationssoziologischen bzw. betriebswirt-
schaftlichen Diskussion kennzeichnet der Begriff „Go-
vernance“ oftmals zugleich die Abkehr von vornehmend 
auf imperative Steuerung ausgerichteten Strukturen 
(„command and control“). Vielmehr sollen unter Rück-
griff auf Elemente der Eigenverantwortung die zu steu-
ernden Organisationen, Einheiten oder AkteurInnen eine 
aktive Rolle in der Bewältigung der jeweiligen Aufgaben 
bzw. Herausforderungen einnehmen.
Zusätzlich beinhaltet der Begriff „Governance“ häufig 
auch Formen der Kooperation mehrerer AkteurInnen. Im 
politischen Umfeld ist der Ausdruck in Ergänzung oder 
auch als Ersatz zum Begriff „Government“ (Regierung) 
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entstanden und soll ausdrücken, dass innerhalb der je-
weiligen Einheit die Steuerung und Regelung nicht nur 
vom Staat als „Erstem Sektor“, sondern auch von der 
Privatwirtschaft als „Zweitem Sektor“ und vom „Drit-
ten Sektor“ – Vereine, Verbände, Interessenvertretun-
gen – durchgeführt werden können (Heeg & Rosol 2007, 
S. 504; Hamedinger 2013, S. 62). Privatwirtschaftliche 
und zivilgesellschaftliche AkteurInnen werden folglich 
als Ressourcen und Instrumente anerkannt, die gemein-
sam mit der lokalen Politik und Verwaltung steuernd 
eingreifen. Dementsprechend wandeln sich nicht nur die 
Akteurslandschaften, sondern auch die Zuständigkeiten, 
Verantwortungen, Kompetenzen sowie die Fähigkeit 
zur Herrschaftsausübung. Mit der Vervielfältigung von 
AkteurInnen und Interessen in politisch-planerischen 
Entscheidungsprozessen nimmt auch die Komplexität 
von Institutionen und Regelstrukturen und damit der 
Kommunikations- und Abstimmungsbedarf kontinuier-
lich zu. Vor diesem Hintergrund der Diversifikation von 
Akteurs interessen und der Komplexitätssteigerung ist es 
entscheidend, in welche Richtung sich politisch-planeri-
sche Steuerung in Zukunft orientiert. 
Daher wurde bei der Konzeption der Szenarien (s. Kap. 
5.2) idealtypisch von drei unterschiedlichen Formen 
politisch-planerischer Steuerung ausgegangen. Dabei 
werden die Sektoren Markt, Staat und Zivilgesellschaft 
in unterschiedlichem Ausmaß in den Mittelpunkt ge-
rückt. Auf Grundlage der jeweiligen Charakteristika von 
Markt, Staat und Zivilgesellschaft wird verdeutlicht, in 
welche Richtung sich Herrschafts- und Machtverhält-
nisse in politisch-planerischen Steuerungsprozessen ver-
schieben und damit wesentlich auf den Einsatz von avF 
wirken können.
Es ist bislang noch offen, wie „die Politik“ die Heraus-
forderungen des avV annehmen wird. Die ExpertIn-
nen sind sich einig, dass es wichtig ist, sich möglichst 
frühzeitig auf diese Aufgaben einzulassen (Fagnant & 
Kockelman 2015); schon allein, um den Rückfall in eine 
autogerechte Stadtentwicklung (weitgehend) zu vermei-
den (Jones 2017). Zum einen ist zu erwarten, dass sich 
die Schwerpunkte in der Politik und planenden Verwal-
tung zwischen der EU und den meisten Nationalstaaten 
von denen auf der regionalen und lokalen Ebene unter-
scheiden. Während Erstere stärker die Wettbewerbs-
situationen betonen (Kauffmann & Rosenfeld 2012), 
werden in Kommunen und Regionen die Folgen des 
Verkehrs sichtbar und rücken in den Fokus der Planung 
und Politik. 
3.1.6 SOZIALER WANDEL
Bezüglich der Überlegungen zur Verstädterung wurde 
bereits auf einige Punkte des sozialen Wandels verwie-
sen, insbesondere den Wertewandels und die sich verän-
derten Lebens- und Mobilitätsstile. Unter sozialem Wan-
del werden in der Regel drei Aspekte verstanden:
  Sozioökonomischer Wandel 
Hierunter werden vor allem die zuletzt wieder 
deutlich steigenden Unterschiede der Einkom-
men und insbesondere der Vermögen verstanden 
(Bach 2013, Castells-Quintana et al. 2015). 
Hinzu kommen eine veränderte bzw. zwischen 
und innerhalb von Nationalstaaten unterschied-
liche Sozialpolitik und regional unterschiedliche 
Arbeitsmarktrisiken. 
  Soziodemographischer Wandel 
Mit diesem Begriff wurde lange die zunehmende 
Zahl von kinderlosen und kleinen Haushalten 
(„Versingelung“; Hradil 1995) und die zuneh-
mende Alterung von modernen Gesellschaften 
aufgrund steigender Lebenserwartung und rück-
läufiger Fruchtbarkeit verstanden (Wehrhahn 
2016). In jüngster Zeit prägen jedoch Themen 
wie Migration, Flucht und Integration diesen 
Bereich. 
  Soziokultureller Wandel 
Dieser versteht sich vor allem als ein Werte-
wandel (einschließlich der Pluralisierung von 
Werten), ein Herauslösen aus traditionellen Bin-
dungen (Individualisierung) und eine verstärkte 
Rückbettung in Wertegemeinschaften (soziale 
Milieus), die sich in einer neuen Vielfalt von 
Lebensstilen zeigen (Dangschat 2014).
Diese Kategorien bewirken aufgrund unterschiedlicher 
Präferenzen und Zwänge hinsichtlich der Wohnstandort-
wahl, des Aufenthalts im öffentlichen Raum, der Mobi-
lität etc. jedoch sehr unterschiedliche Verteilungsmuster 
(Segregation) und Verhaltensweisen – es ist also mit den 
sozialräumlichen Umstrukturierungen von einer vier-
ten Dimension des sozialen Wandels auszugehen. Die-
ser vierte Aspekt ist insbesondere deshalb bedeutsam, 
weil viele Aussagen zur Einführung und Akzeptanz des 
avV auf nationaler Ebene oder ohne jeglichen Raumbe-
zug (Verkehrsnetz, Siedlungsstrukturen, Angebots- und 
Nachfrage-Profile, Erreichbarkeiten) getroffen werden.
Auf der Ebene des Wertewandels haben sich die oben 
beschriebenen Aspekte des gesellschaftlichen Wandels 
nicht einheitlich, sondern eher polarisierend niederge-
schlagen und neue gesellschaftliche Trennlinien („die 
feinen Unterschiede“; Bourdieu 1987) erzeugt und be-
stehende (Xenophobie) vertieft. Während jüngere Gene-
rationen, besser gebildet und technikaffin, eher positiv 
in die Zukunft schauen, ist ein zunehmender Teil der 
Gesellschaft eher verunsichert und verängstigt. Das 
gilt insbesondere für jene Gruppen, die als „Moderni-
sierungsverlierer“ den Anschluss an die ökonomische 
Entwicklung („Fahrstuhl-Effekt“; Beck 1986) verloren 
haben resp. den Wertewandel nicht mitgehen konnten. 
Insbesondere die Mittelschichten und beginnend auch 
die Eliten sind von diesen neuen Verunsicherungen be-
troffen (Zweck et al. 2015).
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Darüber hinaus hat das Web 2.0 einen wesentlichen Ein-
fluss auf eine veränderte Kommunikation, ein veränder-
tes Zeitmanagement des Alltags und letztlich auch auf 
die Um- und Neugestaltung von sozialen Beziehungen. 
Hier zeigt sich die Zweischneidigkeit technologischer 
Entwicklungen in besonderem Maße, sind doch Smart-
phones und Tablets die Voraussetzung dafür, dass neue 
Geschäftsmodelle möglich werden, soziale Beziehun-
gen gegenüber „Fremden“ auf pragmatischen Ebenen 
aufgebaut (Tausch oder Teilen von Informationen, Zeit 
und Gebrauchsgegenständen) und soziale Innovationen 
ermöglicht werden. Beispielsweise konnte sich die Sha-
ring Economy erst aufgrund des Web 2.0 durchsetzen 
und auch Crowdfunding und das Nutzen der Schwarm-
intelligenz wäre ohne diese Technologie nicht möglich 
(Dangschat 2015b).
Auf der anderen Seite ist das Internet die Voraussetzung 
für das rasche Verbreiten von Fake News, von Hasskom-
mentaren aus der Anonymität des Netzes heraus, von de-
mokratiefeindlichen Aktionen („disruptive democracy“; 
Bloom & Sancino 2019) und von vielfältigen Formen 
der Cyberkriminalität und des Hackings. Zudem können 
mittels entsprechender „intelligenter Algorithmen“ Dis-
kussionen und demokratische Wahlkämpfe durch Social 
Bots manipuliert werden.
Die Verunsicherung von Teilen der Bevölkerung ist in 
Deutschland und insbesondere Österreich besonders 
stark, was sich u.  a. in der weit verbreiteten Skepsis 
gegenüber der avM zeigt (Fraedrich & Lenz 2015a, 
2015b). Auch an der hohen Bedeutung, die ExpertInnen 
in der Befragung dem Bereich der Daten (im Positiven 
wie im Negativen) zumessen (s. Kap. 3.4), lässt sich die-
ser Trend ablesen.
Wie oben kurz skizziert, hat der vielfältige und in Tei-
len grundlegende gesellschaftliche Wandel einen gro-
ßen Einfluss auf die künftige Mobilität. Es gibt dabei 
beharrende Elemente, die sich als Lock-in-Effekte aus-
wirken, innovative, die jedoch bestehende Rebound-Ef-
fekte verstärken und neue erzeugen, und disruptive, die 
zur weiteren Verunsicherung großer Teile der Gesell-
schaft beitragen. Die Frage, ob und in welcher Form vor 
diesem Hintergrund die avM dabei hilft, nicht nur die 
aktuellen Probleme der (urbanen) Mobilität zu lösen, 
sondern auch einen Beitrag zum gesellschaftlichen Zu-
sammenhalt zu leisten, ist vorerst noch offen (s. Kap. 
4.3). In jedem Fall bedeutet diese Herausforderung der 
technologischen Entwicklungen vor dem Hintergrund 
des gesellschaftlichen Wandels, dass Politik und pla-
nende Verwaltungen sowie Unternehmen und Zivilge-
sellschaft diese Herausforderungen annehmen und die 
eigentliche Frage klären müssen, inwiefern sich Städte 
den avF resp. der avM einfach anpassen wollen oder ob 
sie nur jene Geschäfts- und Mobilitätsmodelle zulassen 
sollen, die dabei helfen, Ziele einer nachhaltigen Stadt- 




DIE EUROPÄISCHE STADT: ANALYSERAHMEN  
UND POLITISCH-PLANERISCHES LEITBILD
Wenn hier von der „Europäischen Stadt“ gesprochen 
wird, dann in dem Bewusstsein, dass dieser Begriff 
– und die damit verbundenen Zuschreibungen – vor 
allem in jüngerer Zeit auch kritisch hinterfragt wur-
de (Rietdorf 2001, Hassenpflug 2002, Häußermann 
2005, Kazepov 2005, Brake 2011, Siebel 2015). Zum 
einen wird vor dem Hintergrund zunehmender media-
ler Vernetzung, der Globalisierung von Warenströmen, 
Finanztransaktionen und (urbanen) Kulturen sowie zu-
nehmenden regionalen und transnationalen Verflech-
tungen sozialer Milieus grundsätzlich bezweifelt, ob 
es überhaupt noch „Stadt“ im Gegensatz zum „ländli-
chen Raum“ gibt (Saunders 1987). Zum anderen wird 
– letztlich aufgrund des Stadtwachstums in den sich 
rasch ökonomisch entwickelnden Ländern – das 21. 
Jahrhundert vom Wissenschaftlichen Beirat der Bun-
desregierung Globale Umweltveränderungen (WBGU 
2016) als das „Jahrhundert der Städte“ bezeichnet (The 
Urban Task Force 2003, Läpple 2005, Dangschat 2010).
Jenseits dessen hält sich ein Bild über die Europäische 
Stadt, die sich in funktionaler und architektonischer 
Vielfalt, Geschlossenheit und Gestaltung des öffentli-
chen Raums verbunden mit Erlebnisdichte als „Urbani-
tät“ zeigt. Aus kultur-, sozial- und geisteswissenschaft-
licher Sicht bedeutet sie zum anderen einen Ort der 
Bürgerlichkeit, der Selbst organisation, der Arbeitstei-
lung und sozialen Vielfalt, der Toleranz, der (zivilisier-
ten) Fremdheit und Distanz. 
Das Konzept der Europäischen Stadt ist von Max 
Weber (1921) als „okzidentale Stadt“ in Abgrenzung 
zur „orientalischen Stadt“ entwickelt worden. We-
ber sah sie – durch den Markt – als wirtschaftliches 
und soziales Zentrum geprägt. Simmel (1903) be-
trachtete sie als Ort der Geldwirtschaft und einer zu-
nehmend rationalen Lebensweise. Aktuell wird die 
Europäische Stadt entweder der „Amerikanischen 
Stadt“ gegenübergestellt (Bagnasco & Le Galès 
2000, Kaelble 2001, Le Galès 2002, Giersig 2005, 
Häußermann & Haila 2005) oder im Rahmen des post-
kolonialen Ansatzes als Teil des Globalen Nordens 
gegenüber den Städten des Globalen Südens betrachtet 
(Gugler 2004, Grant & Nijman 2006, Robinson 2006, 
Simon 2006, Haferburg & Oßenbrügge 2009, Diez & 
Scholvin 2017).
Auch wenn durchaus bezweifelt wird, ob die „charak-
teristischen Merkmale“ der Europäischen Stadt wie die 
kommunale Selbstverwaltung, die Rolle der aktiven 
StadtbürgerInnen, die Erosion des Gegensatzes aus 
Öffentlichkeit und Privatheit innerhalb der aktuellen 
Entwicklung noch Bestand haben (Sennett 1983, Siebel 
2015), kann umgekehrt argumentiert werden, dass die 
Fähigkeit, auf aktuelle Prozesse flexibel zu reagieren, 
ebenfalls ein Charakteristikum der Europäischen Stadt 
ist (Sennett 2018, BBSR 2010). 
Im Zentrum unserer Überlegungen zu den Auswirkun-
gen der avM auf die Europäische Stadt steht der Zu-
sammenhang von Stadtgesellschaft, Stadtplanung und 
Stadtpolitik hinsichtlich der sich wandelnden ökono-
mischen, ökologischen, sozialen und baukulturellen 
Zielsetzungen. Das setzt voraus, dass die Europäische 
Stadt mehrdimensional verstanden und interdisziplinär 
bearbeitet wird.
Ein wesentlicher politisch-planerischer Aspekt der 
Europäischen Stadt ist im Rahmen eines subsidiären 
Prinzips die relativ hohe Autonomie von Stadtpolitik 
und -planung. In diesem Zusammenhang werden natio-
nale Aufgaben auf die regionale/lokale Ebene delegiert 
und finanziell durch Transferzahlungen der National-
staaten abgesichert (Siebel 2004). Diese Bindung von 
Städten an Staaten macht sie jedoch auch für Umstruk-
turierungen des Wohlfahrtsstaates anfällig, im Zuge 
dessen Aufgaben ohne entsprechende Finanzierung 
„nach unten“ verlagert werden (Jessop 1992, Brenner 
2004). Vor diesem Hintergrund wurde auch die Europäi-
sche Stadt zu einer „unternehmerischen Stadt“ (Harvey 
1989, Häußermann 2001) – der frühere Hamburger Bür-
germeister Dohnanyi war der erste Bürgermeister einer 
deutschen Stadt, der sie als ein Unternehmen definierte 
(Dohnanyi 1983, Dangschat 1992).
Aktualität und Bedeutung der finanziellen Autonomie 
zeigen sich auch im Bezug zu möglichen fiskalischen 
Wirkungen des avV, die im Zuge des Projekts für Wien 
untersucht wurden (Soteropoulos et al. 2018b; s. auch 
Kap. 4.3). Parallel zu den skizzierten Trends der Stadt-
entwicklung kann die Verkehrs- und Mobilitätsplanung 
der Europäischen Stadt in der Zeit nach dem Zweiten 
Weltkrieg in drei unterschiedliche Phasen gegliedert 
werden (s. Kap 3.2.1 bis 3.2.3 sowie Abbildung 3.2.4 
und 3.2.5). 
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3.2.1 DIE ZERSTÖRUNG DURCH DEN WIEDERAUF-
BAU – PHASE 1
Die weitgehende Zerstörung durch den Zweiten Welt-
krieg ermöglichte eine Distanzierung von der Industrie- 
und Arbeiterstadt der Enge, der Sorgen und des Über-
lebenskampfes. Licht, Luft und Sonne sollten aufgehen 
und es wurde daraus – orientiert an der „Charta von 
Athen“, einem beinahe verloren gegangenen Pamphlet 
eines Treffens von Mitgliedern der CIAM (Congrès 
Internationaux d’Architecture Moderne) und unter 
der Federführung von Le Corbusier – das Konzept der 
„aufgelockerten und gegliederten Stadt“ entwickelt 
(Göderitz et al. 1957; s. Abbildung 3.2.2). Neben den 
Kriegszerstörungen trug die daraus folgende Orientie-
rung an der funktionalen Trennung zur weiteren „Zer-
störung“ der traditionellen Europäischen Stadt bei: 
ihrer städtebaulichen Strukturen, der Vorstellungen von 
Urbanität und des gesellschaftlichen Zusammenhalts.
Die Nachkriegszeit brachte auch die rasante Zunahme 
der autoorientierten Mobilität. Das Auto, von Henry 
Ford als „Universalmodell“ konzipiert, das sich auch 
die Arbei terInnen der Fabrik leisten können sollten, 
vom Dritten Reich als „Volkswagen“ instrumentalisiert, 
wurde nun als Symbol des Wirtschaftswunders und des 
„Wir sind wieder jemand!“ hochstilisiert. Unter diesen 
Bedingungen war man bereit, dem Auto reichlich Platz 
einzuräumen und die Städte autogerecht zu entwickeln – 
mit dem Konzept der „autogerechten Stadt“ von Hans 
Bernhard Reichow, der dazu 1959 eine konzeptionelle, 
jedoch nach unterschiedlichen Verkehrsarten differen-
zierte planerische Grundlage entwickelte. In der Fol-
gezeit geriet die Vorstellung der autogerechten Stadt 
vollkommen aus den Fugen. Der Autoverkehr musste 
möglichst störungsfrei fließen, weswegen jegliche Hin-
dernisse wie Bauten, Fußgängerquerungen oder auch 
Straßenbahntrassen aus dem Weg geräumt wurden. 
Entworfen wurden Schneisen für Stadtautobahnen und 
ausgedehnte Verkehrsknoten, für welche die städtische 
Bebauung zu weichen hatte.
Etwa fünf Jahrzehnte war dieses städtebauliche Leit-
bild für den Wiederaufbau und den Ausbau der Sied-
lungsstrukturen europäischer Städte in Westeuro-
pa, aber auch in sozialistischen Ländern prägend 
(Goldzamt 1973): Man baute Großsiedlungen neben 
Bürostandorten, Einkaufszentren neben Universitäten 
und anderen Bildungseinrichtungen – getrennt durch 
Grüngürtel und verbunden durch autogerechte Straßen. 
Die sich ausweitende Automobilität seit dem Ende 
der 1960er Jahre war auch die Voraussetzung für eine 
Suburbanisierung, die Abwanderung von jungen, auf-
stiegsorientierten Familien, von haushaltsbezogenen 
Dienstleistungen, später von Büros und Leichtindus- 
trie ins städtische Umland (Friedrichs 1978, Brake et 
al. 2001).
Ende der 1960er und Anfang der 1970er Jahre setzte 
ein Prozess des Umdenkens ein. Der Sozialwissen-
schaftler Alexander Mitscherlich veröffentlichte 1965 
sein Buch zur „Unwirtlichkeit der Städte“ und kriti-
siert darin die rein an funktionalistischen Prinzipien 
orientierten Strategien der Stadtentwicklung und der 
Stadterneuerung. Der Deutsche Städtetag unter dem 
Vorsitz des Münchener Bürgermeisters Hans-Jochen 
Vogel forderte schließlich „Rettet unsere Städte jetzt!“ 
 
Quelle: Göderitz (1957) © Wasmuth & Zohlen Verlag, Berlin
Abbildung 3.2.2: Die gegliederte und aufgelockerte Stadt 
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(DStT 1971), der Club of Rome veröffentlichte 1972 
seinen Bericht zu den „Grenzen des Wachstums“. Vor 
allem aber die Ölkrise von 1972 machte deutlich, dass 
ein Umdenken in Fragen des Ressourcenverbrauchs 
zwingend notwendig ist. All dies führte zu einer Neu-
orientierung und zur Rückbesinnung auf die Werte und 
Qualitäten der Europäischen Stadt.
3.2.2 EINE BEHUTSAME STADTERNEUERUNG – 
PHASE 2
In der zweiten Phase der Nachkriegsentwicklung wur-
de begonnen, nicht zuletzt ausgelöst durch massive 
Bürgerproteste, die Strategie der Flächensanierungen 
aufzugeben, und durch die Strategie der „behutsamen 
Stadterneuerung“ ersetzt. Ging es dabei anfänglich 
ausschließlich um die bauliche Entscheidung darü-
ber, ob ein Gebäude „erhaltenswert“ sei, wurde auf-
grund der neuen Gesetzeslage über das Städtebau-
förderungsgesetz im Jahr 1971 die Beteiligung von 
BewohnerInnen bei Sanierungsmaßnahmen verpflich-
tend. Ende der 1970er Jahre wurden im Zuge der Sa-
nierung von Berlin-Kreuzberg erstmals „12 Grundsät-
ze der Stadterneuerung“ entwickelt (Hämer 1990), die 
auf Bezirksebene politisch akzeptiert wurden und über 
die Internationale Bauausstellung (IBA) in Berlin 1984 
zum Leitbild der Berliner Bevölkerung und letztlich 
auch der deutschen Stadterneuerung geworden sind. 
Diese Art der „behutsamen Stadterneuerung“ beförderte 
im Kontext staatlicher Regelungen (wie Mieterschutz, 
Wohnbau- und Sanierungsförderung, Abschreibungen 
für Wohnungsbesitz etc.) und baulicher Umgestaltung 
des öffentlichen Raums durch Verkehrsberuhigung 
eine veränderte Nachfrage nach innenstadtnahem Woh-
nen, was in Großstädten wie München, Hamburg und 
Düsseldorf seit den späten 1970er Jahren zur Gentri-
fizierung führte (Dangschat 1988). Die Verkehrsent-
wicklung wurde nun durch den starken Ausbau des 
(schienengebundenen) ÖV gestärkt, ohne jedoch vor-
erst noch den Raum für Autos zu beschneiden.
3.2.3 DIE LEBENSWERTE STADT – PHASE 3
Die Phase des „Sowohl-als-auch“ wurde durch eine drit-
te Phase des Rückbaus, der Verbesserung des Aufent-
halts im öffentlichen Raum, der Steigerung der Lebens-
qualität durch die Verringerung von Emissionen (wie 
Lärm und Treibhausgase) und das Fördern – und das 
Fordern seitens bestimmter sozialer Gruppen – aktiver 
Mobilität durch Zufußgehen, Fahrrad- und Rollerfah-
ren abgelöst (Jones 2017). Auf Bund- und Länderebene 
wurden Programme zur Wohnumfeldverbesserung und 
Verkehrsberuhigung aufgelegt, die später in einem um-
fassenderen Verständnis zum Bund-Länder-Programm 
„Soziale Stadt“ weiterentwickelt wurden, in dem inte-
grierte Planungsansätze mit dem Ziel der Beförderung 
lebendiger Nachbarschaften und des sozialen Zusam-
menhalts deutlich an Bedeutung gewonnen haben.1 
Aufgrund zunehmender ökologischer und (stadt)kli-
matischer Probleme und Herausforderungen, aber auch 
des Wertewandels von Teilen der Stadtgesellschaft, die 
stärker an ökologischer Ernährung, Gesundheitsbe-
wusstsein, Wellness und Lebensqualität orientiert sind 
(LOHAS = Lifestyles of Health and Sustainability), 
wurden und werden zunehmend Ziele einer nachhalti-
gen Stadtentwicklung gestärkt.
Politisch-planerisch wurde auf diese veränderten Rah-
menbedingungen mit der Neu- und Umgestaltung des 
öffentlichen Raums, der Verkehrsberuhigung und der 
Ausweitung von Fahrradwegen sowie dem Rückbau 
von Parkplätzen reagiert. Im Wohnungsbau wurden 
zunehmend Auflagen für Energieeinsparungen und Be-
hindertengerechtigkeit eingeführt und Mobilitätskon-
zepte entwickelt, die den Verzicht auf das eigene Auto 
und damit die Einsparung von Mobilitätskosten zum 
Gegenstand haben. Gleichzeitig wurden wieder die Be-
mühungen um eine soziale Mischung bei der Erstbe-
legung verstärkt und in „problematischen“ Stadtteilen 
ein Quartiersmanagement eingeführt.
Im Verkehrs- und Mobilitätsbereich wurde eine ver-
stärkte Aufmerksamkeit auf die Verlagerung des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) hin zum ÖV, dem 
Fahrradfahren und Zufußgehen (Umweltverbund) ge-
legt. Der Ausbau multimodaler Verkehrskonzepte rückt 
in den Fokus der Stadt- und Mobilitätsentwicklung. 
Zudem wurden seit den letzten Jahren erste Vernet-
zungen unterschiedlicher Verkehrsträger mittels Apps 
und digitaler Plattformen hergestellt, die zum einen ein 
breites Angebot möglicher Verkehrsträger, ein über-
greifendes Ticketing, die Berechnung der Kosten und 
weitere Informationen beinhalten (MaaS). Das aktu-
Abbildung 3.2.3: Friedrich-Engels-Platz in Leipzig nach dem 
Umbau im Jahr 1971 
 
Autogerechte Stadt durch Entmischung der Verkehrsträger:  
getrennte, konfliktarme Verkehrsflächen für FußgängerInnen, 
Autoverkehr und Straßenbahn sowie großzügige Gestaltung des 




elle Ziel der Verkehrs- und Mobilitätspolitik ist, eine 
weitgehend autofreie Multimodalität in den Städten zu 
unterstützen. Gleichzeitig aber ist zu beobachten, wie 
– bedingt durch die starke Bedeutungszunahme des 
digitalen Handels – die Distributionsverkehre in den 
Städten zunehmen.
3.2.4 DER EINFLUSS VON AUTOMATISIERTEN UND 
VERNETZTEN FAHRZEUGEN AUF DIE VERKEHRS- 
UND MOBILITÄTSPOLITIK 
Es stellt sich die Frage, wie die Einführung des avV die 
Verkehrs- und Mobilitätspolitik in der Europäischen 
Stadt beeinflusst. Der avV wird in der Regel positiv ein-
geschätzt (STRIA 2019), aber welche (städte)baulichen 
Maßnahmen, Regulationen und Überwachungssysteme 
dazu notwendig werden, wird in diesem Zusammen-
hang kaum erwähnt. Es stellt sich daher die Frage, ob 
der avV den Zielen der aktuellen Stadt- und Mobilitäts-
entwicklung der Phase 3 entspricht und diese unterstützt 
oder ob aufgrund des Platz- und Abgrenzungsbedarfs 
des avV eigene, oftmals geschützte Fahrspuren neue 
Verkehrsbauten notwendig machen (Rupprecht et al. 
2018). Letztlich wird auch aufgrund der Annahme, dass 
durch avF das Verkehrsaufkommen steigt, befürchtet, 
dass die Europäische Stadt avF-gerecht umgebaut wer-
den könnte (Rückfall in Phase 1; Jones 2017, Dangschat 
2018, Rupprecht et al. 2018). In Abbildung 3.2.4 wird 
deutlich, dass die künftige Adaption der Verkehrs- und 
Mobilitätsplanung in starkem Maße von der zukünftigen 
Governance abhängt und welche Zielsetzungen sich in 
diesem Zusammenhang durchsetzen (dazu die Szena-
rien in Kap. 5).
1  Auf europäischer Ebene wurde anlässlich der Ratsführerschaft 
Deutschlands mit der „Charta von Leipzig“ ein europaweites 
Leitbild nachhaltiger Entwicklung erstellt und für die europäi-
sche Stadtentwicklung als verbindlich erklärt (BMVBS 2007). 
Die dort formulierten Ziele stehen in deutlichem Widerspruch zu 
den in der „Charta von Athen“ verankerten Orientierungen.























Quelle: AVENUE21 nach Jones (2017)
PHASE 1 



















• Starker Anstieg von   
 Fahrzeugbesitz    
 (sozial differenziert)
• Fokus auf Fahrzeug und   
 Infrastruktur
• Wirtschaftswachstum als   
 Zielsystem
• Geringe Investitionen in Fuß-  
 und Radverkehr
• Negative soziale und   
 Umwelteffekte werden sichtbar
• Steuernde Lösungsansätze und  
 öffentliche Einflussnahme 
• Ausbau des ÖV
• Parkraumbewirtschaftung,   
 Zufahrtsbeschränkungen
• Fokus auf lebenswerten   
 Raum und nachhaltige   
 Mobilitätsformen
• „Weiche“ Standortfaktoren als  
 Ziel
• Stärkere Steuerung   
 und sozialwissenschaftliche   
 Lösungsansätze
• Rückgewinnung des   
 öffentlichen Raums














• Gegliederte und aufgelockerte  
 Stadt (Göderitz 1957)
• Autogerechte Stadt  
 (Reichow 1959)
• Traffic in Towns  
 (Buchanan 1963)
• Charta von Athen (CIAM 1933)
• 12 Grundsätze zur behutsamen  
 Stadterneuerung (Hämer 1990)
• IBA Berlin (1984)
• Verkehrsberuhigung in 
Wohngebieten: 
Großversuch (DE), Woonerf (NL)
• Deutscher Städtetag 2018
• SUMP (Sustainable Urban Mobility  
 Plans)
• RASt (Richtlinien für die Anlage von 
Stadtstraßen)
• Charta von Leipzig 2007 
 
Abbildung 3.2.4: Phasen der Verkehrs- und Mobilitätsplanung und -politik in der Europäischen Stadt 
 
Quelle: Merkmale nach Jones (2017)
3. AUSGANGSLAGE 26
3.3 
NEUE MOBILITÄT:  
ENTWICKLUNGEN, CHANCEN UND RISIKEN1
Megatrends eignen sich gut, um mögliche zukünftige 
Entscheidungsräume einzuengen2 und eine Orientierung 
für zukunftsgerichtete Forschung darzustellen (WBGU 
2011). Aktuelle Megatrends – mit Auswirkungen auf 
(automatisierte) Mobilität – werden in Kapitel 3.1 näher 
diskutiert. Vor dem Hintergrund der angestrebten Ver-
kehrswende (Kapitel 1) wird die reine Automatisierung 
von Fahrzeugen nur schwer dem immer stärker drängen-
den Handlungsbedarf in Zeiten des Klimawandels ge-
recht. Entscheidend wird sein, inwieweit automatisierte 
Fahrzeuge emissionsfrei und eingebettet in ein integrier-
tes Mobilitätsdienstleistungskonzept (MaaS) als Shared 
Mobility zum Einsatz kommen (Lennert & Schönduwe 
2017). Hier werden deshalb das MaaS-Konzept sowie 
die Themenfelder Shared Mobility und neue Antriebs-
technologien vor dem Hintergrund des automatisierten 
Fahrens dargestellt und deren zukünftige Entwicklungs-
möglichkeiten diskutiert.
3.3.1 MOBILITY AS A SERVICE
Mobility as a Service (MaaS), d. h. Mobilität als Dienst-
leistung, ist ein Konzept, welches öffentliche und pri-
vate Verkehrsangebote (sowie unterschiedliche Ver-
kehrsarten, darunter auch automatisierte Fahrzeuge) mit 
einem einheitlichen, digitalen Zugangsportal (Plattform, 
App) kombiniert, um so auf individuelle Bedürfnisse 
angepasste, maßgeschneiderte Mobilitätslösungen an-
zubieten (EPOMM 2017; Jittrapirom et al. 2017, S. 14). 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge unterstützen 
die Entwicklung der MaaS insofern, als dass durch die 
Automatisierung von Fahrzeugen die Grenzen zwischen 
klassischem ÖV und MIV immer weiter aufgelöst wer-
den, was eine zunehmend flexiblere und unabhängige-
re Fortbewegung ermöglicht (Lenz & Fraedrich 2015, 
S. 189; Bruns et al. 2018, S. 12). Mit der technologi-
schen Entwicklung von avF bieten sich neue Möglich-
keiten für die Entwicklung von Geschäftsmodellen, die 
neuen Anbietern den Markteintritt eröffnen. Aufgrund 
der Automatisierung und Vernetzung sind disruptive 
Entwicklungen im Mobilitätsbereich und eine weitere 
Transformation der heute bekannten Angebotsformen 
vorstellbar (Gertz & Dörnemann 2016, S.  5). Wesent-
liche Bestandteile einer MaaS-Lösung sind (Jittrapirom 
et al. 2017, S. 16; Lund 2017):
  MaaS-Betreiber/-Integratoren 
Sie verkaufen einen gesamten Service an 
EndkundInnen, betreiben u. a. das Kundenma-
nagement und führen Marketingstrategien durch. 
MaaS-Angebote können entweder privat, öffent-
lich oder eine Mischung aus beidem sein. Die 
Mischformen werden als PPP (Public-Private  
Partnership)-Modell oder PPPP (Public-Private- 
People Partnership)-Modell bezeichnet.  
Abbildung 3.3.1: Grundpfeiler der automatisierten und vernetzten Mobilität vor dem Hintergrund der angestrebten Verkehrswende 
 
Quelle: AVENUE21









Letzteres zeichnet sich durch die Erweiterung um 
Peer-to-Peer-Sharing und soziale Dimensionen 
aus (Aapaoja et al. 2017, S. 9–11). Die Schwierig-
keiten in der Praxis bestehen oftmals in der Suche 
nach einer geeigneten Betreiberstruktur: Auf der 
einen Seite haben reine Plattformanbieter keine 
Kontrolle und keine Verantwortung für die einzel-
nen Dienstleistungen, auf der anderen Seite haben 
ÖV-Betreiber und private Mobilitätsbetreiber als 
Akteure ein Interesse daran, ihr eigenes Mobili-
tätsangebot zu favorisieren (Smith et al. 2017,  
S. 8).  
  Zusammenarbeit verschiedener Mobilitäts-
anbieter 
Die Zusammenarbeit verschiedener Mobilitätsan-
bieter (wie Car- und Bike-Sharing- sowie ÖV- und 
Taxibetreiber) als horizontale Integration ist für 
ein erfolgreiches System erforderlich (Joschunat 
et al. 2016, S. 70; Li & Voege 2017). Um eine 
Tür-zu-Tür-Mobilität zu ermöglichen, ist eine 
gebündelte Integration aus angebotsorientierten 
Services (ÖV im Taktfahrplan) und nachfrage-
orientierten Angeboten (z. B. Bike-Sharing, 
av-Ride-Sharing, av-Car-Sharing) anzustreben 
(Lund 2017). Vor allem bezüglich der ersten und 
letzten Meile wird großes Potenzial für auto-
matisierte Fahrzeuge als Zubringersysteme zu 
ÖV-Knoten im städtischen wie im ländlichen 
Raum gesehen (BMVIT 2016c, Ohnemus & Perl 
2016). Mit einer großen Auswahl an Verkehrs-
mitteln bzw. Mobilitätsservices können MaaS-Be-
treiber eher die unterschiedlichen Bedürfnisse und 
Präferenzen der KundInnen erfüllen (Goulding & 
Karmagianni 2018, S. 2).
  Mobilitätsplattformen (Informations- und  
Kommunikationstechnologie) 
Die Kernkomponenten wie Informationen zu 
Mobilitätsalternativen und Buchungen sowie 
Zahlungen und Abrechnungen von genutzten 
Mobilitätsservices werden auf einer Plattform 
verwaltet (vertikale Integration; Joschunat et al. 
2016, S. 70). Der Umfang der vertikalen Integra-
tion kann nach Sochor et al. (2017, S. 193–196) 
in unterschiedliche Level eingeteilt werden: 
Level 0 (keine Integration), Level 1 (Integra-
tion von Informationen), Level 2 (zusätzliche 
Integration von Buchung und Zahlung), Level 3 
(zusätzliches integriertes Serviceangebot) und 
Level 4 (Integration von gesellschaftspolitischen 
Zielen, Incentives).
Ansätze der MaaS werden international derzeit in ver-
schiedenen Kontexten implementiert3: In Göteborg 
wurde 2014 im Rahmen des „Go:Smart/UbiGo“-Pilot-
projekts mit 70 Haushalten eine entsprechende App ge-
testet, in Stockholm wurde 2018 ein Pilottest der Mobi-
litäts-App „UbiGo“4 gestartet. Wesentliche Erkenntnis 
aus dem ersten Pilotprojekt in Göteborg ist, dass MaaS 
zu einer Veränderung im Mobilitätsverhalten und zu 
einer erhöhten Zufriedenheit der Nutzenden führen kann 
(https://ubigo.me/). In Helsinki gibt es seit 2016 die App 
„Whim“ (https://whimapp.com/), in Österreich besteht 
funktional und modal integrierte MaaS-Erfahrung durch 
das nationale Projekt „SMILE – einfach mobil“ (2012–
2015), in Wien steht seit 2017 die „WienMobil“-App 
zur Verfügung.
Mittlerweile ist bereits ein wachsender Anteil der Be-
völkerung multimodal unterwegs, d. h. Personen nutzen 
CHANCEN
• Schaffung von wettbewerbsfähigen, nachhaltigen Alternativen zum privaten Pkw und Verringerung der MIV-
Nutzung (etwa Lund 2017, Holmberg et al. 2016)
• Verbesserung der Effizienz von bestehenden Mobilitätsangeboten und öffentlichem Verkehrseinsatz, auch in 
Hinblick auf weniger dicht besiedelte Räume (Gertz & Dörnemann 2016, Hoadley 2017, Bösch et al. 2018)
• Entwicklung eines inklusiven Mobilitätssystems durch die Möglichkeit, MaaS angepasst an die eigenen 
persönlichen Bedürfnisse zu nutzen (Personalisierung des Angebots; Hoadley 2017)
RISIKEN
• Exklusion zum einen von nicht technikaffinen Personen durch Digitalisierung der Mobilitätsservices („digitale 
Kluft“; Hoadley 2017), zum anderen von Personen, die sich den Zugang nicht leisten können (Mobilitätsarmut), 
durch Business-Modelle, d. h. private Betreiberstrukturen (Pangbourne et al. 2019)
• Sozialräumliche Ungleichheiten, wenn kommerziell ausgerichtete Betreiberstrukturen dazu führen, dass MaaS 
ausschließlich in dichten urbanen Räumen angeboten wird und nicht in weniger dicht besiedelten Räumen (Alberts 
et al. 2016)
• Rebound-Effekte, z. B. wenn durch ein Ungleichgewicht der Modi (Eckhardt et al. 2018) Personen Zugang zu 
motorisierten Fahrzeugen bekommen, die vorher keinen hatten (Datson 2016, Durand et al. 2018)
HINDERNISSE
• Leichtfertige Verwendung der Bezeichnung MaaS – Ziel von MaaS muss das Erreichen der MaaS-Level 3 und 4 
sein (Harms et al. 2018)
• Noch große Ungewissheit über Auswirkungen von MaaS – auf individueller Ebene (Mobilitätsverhalten, 
Alltagsintegration) und gesellschaftlicher (z. B. soziale und ökologische Nachhaltigkeit; Durand et al. 2018)
• Governance-Strukturen stehen durch MaaS vor großen Herausforderungen – z. B. fehlende Verankerung von MaaS 
in öffentlichen Strategieplänen, Machtverschiebungen durch Datenverfügbarkeit (Big Data) an private Akteure, 
Gefahr des Outsourcings von Innovationen an den privaten Sektor (Pangbourne et al. 2019)
Abbildung 3.3.2: MaaS – Chancen, Risiken und Hindernisse 
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verschiedene Verkehrsmittel in ihrem Alltag, um Wege 
zurückzulegen (Busch-Geertsema et al. 2016, S. 757). 
Vor allem im urbanen Bereich und bei jüngeren Perso-
nen wird mittels Smartphone und App recherchiert, mit 
welchen Modi der Weg am besten (z. B. am schnellsten, 
am bequemsten ohne Umsteigen) zurückgelegt werden 
kann: zu Fuß, mit dem Rad, dem ÖV, Car-Sharing etc. 
(BMVIT 2019). Durch die (technologische) Weiterent-
wicklung der Plattformen (Individualisierung der An-
gebote, Anpassung an persönliche Routinen) sowie eine 
Integration zusätzlicher Angebote können neue Ziel-
gruppen erreicht werden. Dabei fällt auf, dass bisherige 
sozialökologische Ideale zusehends von pragmatischen 
Mobilitätsorientierungen der KundInnen abgelöst wer-
den: Durch flexible Angebote werden hochmobile, 
wahlfreie Menschen angesprochen, die ihre Mobilität 
mit vielfältigen Zugängen sichern wollen (Maertins 
2006). 
Das Ausmaß der Mobilitätsnachfrage nach MaaS-An-
geboten hängt von verschiedenen Faktoren ab (Harms 
et al. 2018, S. 23–24):
  Mobilitätsverhalten 
Studien zeigen, dass AutobesitzerInnen5, die 
ihr Auto sehr häufig benutzen (vier oder mehr 
Tage pro Woche) und nicht oder kaum mit dem 
ÖV unterwegs sind, am wenigsten geneigt sind, 
sich für MaaS zu entscheiden (Ho et al. 2017). 
Erfahrungen in der (intermodalen) Nutzung von 
öffentlichen Verkehrsmitteln erhöhen hingegen 
die Wahrscheinlichkeit, auch MaaS zu verwen-
den.
  Wegecharakteristika 
MaaS verfügt über ein besonderes Potenzial bei 
Freizeitwegen bzw. bei unregelmäßigen Wegen 
zu unbekannten Zielen das Mehr an Informa-
tionen wird durch MaaS integriert abgedeckt 
(Harms et al. 2018, S. 23). 
 
  Digitale Skills 
Junge Erwachsene mit guten digitalen Fähigkei-
ten neigen eher dazu, MaaS zu nutzen, als ältere 
und gegebenenfalls technikfremdere Generatio-
nen (Kamargianni et al. 2018).
  Soziodemographie 
Haushalte mit zwei oder mehr kleinen Kindern 
zeigen ein geringeres Interesse an MaaS als 
andere Haushalte (Haahtela & Viitamo 2017; Ho 
et al. 2017). Vor dem Hintergrund, dass soziale 
Strukturen die individuelle Mobilität und den 
Zugang zu dieser maßgebend beeinflussen, ist 
es wichtig, bei künftiger MaaS-Forschung nicht 
Individuen, sondern auch familiäre Strukturen 
als Analyseeinheit heranzuziehen (Haahtela & 
Viitamo 2017).
  (Mobilitäts)kulturelle Aspekte 
Von besonderer Bedeutung ist der Grad der „Ser-
viceorientierung“ einer Gesellschaft (Haahtela & 
Viitamo 2017).
Die exemplarisch angeführten Punkte zeigen, dass in der 
Gesellschaft unterschiedliche Voraussetzungen für die 
Zugänglichkeit zu MaaS-Angeboten bestehen. Vor die-
Abbildung 3.3.3: Registrierte Car-Sharing-NutzerInnen in Deutschland 








Quelle: AVENUE21 nach Bundesverband für CarSharing (2019), Zugriff über Statista
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sem Hintergrund müssen MaaS-Angebote zielgruppen-
spezifisch eingeführt werden, damit ein Reproduzieren 
von Ungleichheiten in der Gesellschaft (z.  B. „digital 
divide“) vermieden werden kann (Durand et al. 2018).
3.3.2 SHARED MOBILITY
Shared Mobility ist ein Teilbereich der Sharing Econo-
my und bezieht sich auf Mobilitätsdienstleistungen, die 
eine gemeinsame Nutzung durch mehrere Personen er-
möglichen (BMVIT 2016c, S. 12). Shared Mobility ist 
zwischen eigentumsbasierter und öffentlicher Mobilität 
angesiedelt und erlaubt den Zugang zu Verkehrsmitteln, 
ohne sie besitzen zu müssen (Kollosche & Schwedes 
2016, S. 26).
Shared Mobility gilt – durch die Erhöhung der Aus-
lastung von Fahrten und Fahrzeugen – als ein wesent-
licher Hoffnungsträger in Hinblick auf eine klima- und 
ressourcenschonende Mobilität. Auch im Kontext von 
automatisierten Fahrzeugen ist ihre geteilte Nutzung 
die Voraussetzung dafür, dass die Zahl an Pkws deutlich 
verringert wird, die bestehende Infrastruktur effizienter 
genutzt und die Lebensqualität durch die Rückgewin-
nung und Umnutzung des Straßenraums gesteigert wer-
den kann (BMVIT 2016c, S. 60; s. auch Kap. 4.3).
Üblicherweise werden die geteilten Mobilitätsange-
bote über eine App und/oder eine Internetplattform 
gebucht und abgerechnet. Innerhalb der letzten Jah-
re ist eine Vielzahl an Sharing-Angeboten im Mobili-
tätsbereich mit unterschiedlichen Organisationsformen 
und Motivlagen entstanden (Scholl et al. 2013; BMVIT 
2016c): kommerziell (Business-to-Consumer – B2C, 
Business-to-Business – B2B), nicht kommerziell (Con-
sumer-to-Consumer – C2C) und öffentlich (Govern-
ment-to-Consumer – G2C). Aktuell werden Shared- 
Mobility-Systeme vorrangig über zwei verschiedene 
Standortsysteme angeboten: als stationsbasierte oder 
stationsunabhängige („free-floating“). Die zunehmen-
de Attraktivität der Shared Mobility ist vor allem auf 
Free-floating-Systeme zurückzuführen, die durch avF, 
die einige Meter zum Abholort zurückkehren können, 
weiter absolut und relativ bedeutsamer werden könnten 
(Shaheen & Chan 2016, S. 577).
Nach wie vor wird Shared Mobility jedoch sozial selek-
tiv benutzt: Die KundInnen sind häufiger männlich und 
tendenziell jünger als der Durchschnitt der Bevölkerung, 
sie verfügen über eine vergleichsweise bessere Bildung 
und ein höheres Einkommen (Böhler et al. 2007, Kopp 
et al. 2015, Riegler et al. 2016, Hülsmann et al. 2018). 
Fördernde soziokulturelle Faktoren für Shared Mobility 
sind:
  Wertewandel, der durch einen Bedeutungsverlust 
des Eigentums gekennzeichnet ist (Botsman  
2013, Owyang et al. 2014, Priddat 2015); 
CHANCEN
• Datenanalyse des Mobilitätsverhaltens durch wachsenden Automatisierungsgrad und darauf aufbauend 
Optimierungspotenzial der Angebote (Freese & Schönberg 2014)
• Kosteneinsparungen und effizientere Nutzung der Ressourcen durch automatisierte und vernetzte Fahrzeuge (Bösch 
et al. 2018)
• Erweiterung des Angebots der Shared Mobility durch zunehmende Vielfalt an Fahrzeugtypen (z. B. E-Autos; 
BMVIT 2016c)
• Nutzen statt besitzen: Veränderte Einstellungen führen tendenziell zu einer weiteren Verbreitung geteilter und 
vernetzter Formen von Mobilität (BMVIT 2016c), getrieben von Informations- und Kommunikationstechnologien, 
Digitalisierung und kulturellen Wandlungsprozessen (Alberts et al. 2016)
RISIKEN
• Große Unübersichtlichkeit der Sharing-Angebote, fehlende Vernetzung und Integration (wenn Einbettung in ein 
MaaS-System unterbleibt), großer Aufwand für NutzerInnen (BMVIT 2016c)
• Relocation-Herausforderung bei Free-floating-Systemen: Fahrzeuge stecken in „Cold Spots“ fest, unattraktiv für 
NutzerInnen, Stehzeiten für Betreiber unrentabel (Weikl & Bogenberger 2013)
• Durch neue Formen der Shared Mobility (E-Scooter) Nutzungskonflikte im öffentlichen Raum (Riegler 2018)
HINDERNISSE
• Routinengeprägte Alltagsmobilität (Scheiner 2009)
• Ängste und Vorbehalte gegenüber „den Anderen“ behindern eine hohe Nachfrage an der geteilten Nutzung von 
fahrerlosen Kleinfahrzeugen (Salonen & Haavisto 2019)
• Zugänglichkeit (Entfernung zum Fahrzeug) und Verfügbarkeit der Fahrzeuge – Automatisierung und Vernetzung 
der Systeme könnte dem entgegenwirken (BMVIT 2016c)
• Organisatorische und unternehmensstrategische Aspekte behindern die Entstehung einer integrierten Informations- 
und Kommunikationsplattform (MaaS; BMVIT 2016c)
• Teils Mangel an Planbarkeit und Sicherheit durch die hohe Flexibilität von Shared Mobility (Vogel et al. 2014)
Abbildung 3.3.4: Shared Mobility – Chancen, Risiken und Hindernisse 
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Sharing wird mit modernen Werten, einem Zu-
gewinn an Freiheit sowie hoher Flexibilität und 
Ungebundenheit assoziiert (Harms 2003). 
  Wachsendes allgemeines Bewusstsein für die 
ökologischen Folgen des eigenen Handelns, auch 
wenn das „grüne Image“ (Steding et al. 2004, 
Gossen 2012, Lindloff et al. 2014) mittlerweile 
an Bedeutung verliert.
  Alltagskompatibilität und pragmatische Argu-
mente gewinnen an Bedeutung (Loose 2010, 
Lindloff et al. 2014; z. B. Komfort, Flexibilität, 
gute Erreichbarkeit der Leihstandorte, einfache 
und unkomplizierte Nutzung, Kostenersparnis). 
Relevant im Kontext des avV sind v.  a. zwei Formen 
der Shared Mobility: Car-Sharing, sprich das Teilen von 
Fahrzeugen, und Ride-Sharing, das Teilen von Fahrten. 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge bieten in bei-
den Fällen Potenziale, die Systeme kostengünstiger und 
effizienter zu gestalten (Bösch et al. 2018, S. 82). Im 
Folgenden werden beide Formen kurz diskutiert.
Das kommerzielle Car-Sharing (B2C) hat sich in euro-
päischen Großstädten bereits etabliert. Vor allem Free- 
floating-Systeme erreichten in den letzten Jahren immer 
mehr Großstädte, in denen Geltungsbereiche sukzessive 
ausgeweitet werden – wobei auch eine modale Diffe-
renzierung durch Bike-Sharing, E-Moped-Sharing oder 
E-Scooter-Sharing stattfindet. Obwohl (Car-)Sharing 
durch eine große Wachstumsdynamik6 geprägt ist, bleibt 
der Anteil der Car-Sharing-NutzerInnen an der Gesamt-
bevölkerung bislang noch gering (s. Abb. 3.3.3). 
Noch niedrige Nutzungszahlen bei steigender Ten-
denz zeigen sich auch in Österreich: Von den etwa 3,9 
Mio. österreichischen Privathaushalten nutzen nur rund 
100.000 Haushalte Car-Sharing (BMVIT 2016a in VCÖ 
2018b). In einer Studie von PwC (2018) wird prognos-
tiziert, dass im Jahr 2030 mehr als jeder dritte gefah-
rene Kilometer in Europa auf einer der verschiedenen 
Formen von „Sharing“ beruhen wird. Wie viele private 
Pkws durch Car-Sharing ersetzt werden können, hängt 
vom Car-Sharing-System, den Rahmenbedingungen des 
Verkehrssystems in den jeweiligen Städten und (mobili-
täts)kulturellen Aspekten ab – daher kommen Szenarien 
und Prognosen zu einem sehr unterschiedlichen Ein-
sparungspotenzial. Für München gehen die AutorInnen 
der Studie beispielsweise davon aus, dass ein „free-floa-
ting“ Car-Sharing-Auto 3,6 private Pkws ersetzen kann 
(Schreier et al. 2015), für Bremen ergibt eine Studie, 
dass pro stationsbasiertem Car-Sharing-Auto 16 priva-
te Pkws ersetzt werden können (Schreier et al. 2018). 
Generell wird die Zukunft des Car-Sharings von den 
großen Betreibern in der Automatisierung und Nutzung 
von Elektromobilität gesehen. So soll die Flotte von 
Car2Go beispielsweise im Jahr 2030 komplett autonom 
und elektrisch fahren (Stüber 2018).
Neben dem Sharing des Verkehrsmittels selbst („good 
sharing“) gibt es weiteres „Teilen“ bei der gemein-
samen gleichzeitigen Nutzung eines Fahrzeugs von 
unterschiedlichen Personen: je nach Fahrtanbieter wird 
zwischen Ride-Pooling (Verkehrs-, Mietwagen- bzw. 
Taxiunternehmen mit Betriebspflicht), Ride-Sharing 
(z. B. Blabla Car) und Ride-Selling bzw. Ride-Hailing 
(kommerzielle Plattformanbieter, z. B. Uber) unterschie-
den (Sommer 2016). Aktuell gibt es v. a. beim (C2C-) 
Ride-Sharing insbesondere aus Sicht der NutzerInnen 
einige Hemmnisse (Verfügbarkeit, Sicherheit, Nähe zu 
fremden Personen; Nielsen et al. 2015). Eine Automa-
tisierung und Vernetzung des Ride-Sharing könnte da-
hingehend eine große Chance darstellen, durch Ermög-
lichung einer höheren Flexibilität den Besetzungsgrad 
zu steigern (Bruns et al. 2018, S. 22).
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3.3.3 NEUE ANTRIEBSTECHNOLOGIEN
Vor dem Hintergrund einer zunehmenden Ressourcen-
verknappung und einer evidenten Klimaveränderung 
müssen avF auch im Kontext von alternativen Kraft-
stoffen und neuen Antriebskonzepten diskutiert wer-
den7. Neben fossilen Brennstoffen werden zunehmend 
auch alternative Lösungen entwickelt (Kollosche & 
Schwedes 2016, S. 19–20): 
  Batteriebetriebene Elektrizität (aus erneuerbaren 
Energien), 
  Elektroantriebe mit direkter Stromaufnahme 
(durch Leitungen oder Induktion),
  Biokraftstoffe unterschiedlicher Generation,
  Wasserstoff als Kraftstoff für den Betrieb von 
Brennstoffzellenfahrzeugen (zu den Vor- und 
Nachteilen der einzelnen Generationen UBA 
2015).
Um neue Kraftstoffe anwenden zu können, bedarf es 
auch der Entwicklung und Produktion veränderter 
Antriebssysteme. Die Effizienz (Wirtschaftlichkeit, 
Umweltverträglichkeit, Praxistauglichkeit etc.) der 
Entwicklung abgestimmter Antriebssysteme und Kraft-
stoffe wird darüber entscheiden, welche sich am Markt 
durchsetzen werden (Kollosche & Schwedes 2016, S. 
19–20):
  Batteriefahrzeuge (Battery Electric Vehicle – 
BEV): Elektromotor mit Batterie, am Strom- 
netz aufladbar; geringere Reichweite von 
200–400 km.
  Brennstoffzellenfahrzeuge erzeugen die be-
nötigte Energie mithilfe einer Brennstoffzelle, 
die einen Elektromotor antreibt; Wasserstoff 
dient als Kraftstoff; keine Anbindung an das 
Stromnetz; durchschnittliche Reichweite von 
400–600 km.
  Brennstoffzellen-Hybrid-Elektrofahrzeuge: Was-
serstoff wird in der Brennstoffzelle in elektrische 
Energie umgewandelt; Fahrzeuge verfügen daher 
neben der Brennstoffzelle noch über eine Batte-
rie.
  Hybridfahrzeuge: Kombination von klassischem 
Verbrennungsmotor und Elektromotor; keine 
Anbindung an das Stromnetz (Ausnahme: plug-
in hybrid electric vehicle – PHEV).
Die Elektromobilität wird auf (nationaler und interna-
tionaler) politischer Ebene als Schlüsseltechnologie für 
die Dekarbonisierung des Verkehrs angesehen (BMVIT 
o.  J.; Europäische Kommission 2018). Bislang nimmt 
die Zahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge zwar 
schrittweise zu, doch insgesamt geht die Entwicklung 
nur schleppend voran (AustriaTech 2018). Die Voraus-
setzung für eine nennenswerte Marktdurchdringung 
alternativer Kraftstoffe und Antriebstechnologien ist 
eine bestimmte und steigende Akzeptanz durch die 
KundInnen. Wie die Zulassungszahlen zeigen, ist die 
Skepsis hier recht groß: Zum einen, weil die Vortei-
le dieser Technologien zu wenig bekannt sind und die 
noch vorhandenen Restriktionen (Anschaffungskosten, 
Reichweite, Dichte der Ladestationen) in den Vorder-
grund gestellt werden (Bobeth & Matthies 2016) – diese 
Argumente dienen aber häufig auch als Rationalisierung 
von emotionalen Vorbehalten. Obwohl die Reichweite 
für die größte Zahl der Fahrten völlig ausreichend wäre 
(Kollosche & Schwedes 2016, S. 19–20), werden diese 
Argumente immer wieder genannt. Zum anderen wird 
der Zusammenhang der eigenen (fossilen) Mobilität mit 
dem Klimawandel aufgrund der Emissionen teils be-
wusst ausgeblendet.
In Sharing-Systemen dagegen sind Elektrofahrzeu-
ge mit deutlich höherer Akzeptanz und Attraktivität 
verbunden  – sie werden als umweltfreundlicher und 
beinahe genauso praktisch wie konventionelle Fahr-
zeuge empfunden (Hülsmann et al. 2018, S. 120). Car- 
Sharing spielt demnach eine wichtige Rolle im Abbau 
der Hemmschwellen zur E-Mobilität und in der Ermög-
CHANCEN
• Möglichkeit eines niederschwelligen Zugangs zu neuen Antriebstechnologien durch Shared Mobility (VCÖ 2018b; 
Hülsmann et al. 2018)
• Erhöhte Lebensqualität in Städten durch weniger Emissionen (Schadstoffe und Lärm; VCÖ 2011)
RISIKEN
• Pfadabhängigkeit durch aktuelle Fokussierung auf E-Mobilität (Fischedick & Grunwald 2017)
• Skepsis der NutzerInnen gegenüber neuen Antriebstechnologien (Kollosche & Schwedes 2016)
• Verkehrssicherheitsbedenken bzgl. Geräuscharmut von alternativen Antrieben (Ingenieur.de 2018)
HINDERNISSE
• Industriepolitische Strategien, die einen weiteren Ausbau der Technologien zur Gewinnung alternativer Kraftstoffe 
und Antriebe verhindern (Kollosche & Schwedes 2016)
• E-Mobilität und deren Verbreitung sind an den Infrastrukturausbau (Ladestationen) und die Standardisierung von 
Steckern und Zugangsschemata, Kommunikationsprotokollen und Systemlösungen für die Abrechnung gebunden 
(z. B. Ebert et al. 2012)
Abbildung 3.3.6: Neue Antriebstechnologien – Chancen, Risiken und Hindernisse 
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lichung von niederschwelligen Kontaktpunkten (Hüls-
mann et al. 2018, S. 120). In fast jedem österreichischen 
Bundesland gibt es bereits E-Car-Sharing-Anbieter 
(e:mobil 2018), wobei gemeindebasiertes (stationäres) 
E-Car-Sharing vor allem im ländlichen Raum etabliert 
wird (u. a. durch gezielte „klimaaktiv mobil“-Förderun-
gen; klimaaktiv 2017).
Insbesondere das politisch angestrebte Ziel, die Anzahl 
der E-Fahrzeuge zu erhöhen, erfordert einen deutlich in-
tensiveren Ausbau der Ladeinfrastruktur in Wohngebäu-
den, der erneuerbaren Energien sowie der Netzkapazitä-
ten. Wichtig für die Akzeptanz der E-Mobilität ist neben 
der Verfügbarkeit von Ladestationen auch die Dauer des 
Ladevorganges. Es ist daher wichtig, dass die auftreten-
den Wartezeiten attraktiv genutzt werden können; hier 
besteht allerdings aktuell noch ein großer Bedarf an ge-
eigneten Angeboten (Ebert et al. 2012).
In diesem Sinne gilt es auch zunehmend, die Synergien 
zwischen Elektromobilität und automatisiertem Fahren 
zu nutzen – so kann die Automatisierung einigen derzeit 
existierenden Hemmschwellen der Elektromobilität ent-
gegenwirken (Angst der NutzerInnen vor zu geringen 
Reichweiten, Zugang zu Ladeinfrastruktur, Ladezeit-
management). Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge 
können diese Aspekte selbstständig basierend auf der 
Echtzeit-Fahrtennachfrage verwalten (Chen et al. 2016). 
Zur Nutzung der Synergien auf technologischer Seite 
beschäftigt sich deswegen ein derzeit laufendes Projekt 
der RWTH Aachen (UNICARagil, www.unicaragil.de) 
mit der Entwicklung eines modularen und skalierbaren 
Fahrzeugkonzeptes für elektrisch angetriebene auto-
matisierte Fahrzeuge, die sich flexibel an vielfältige 
Anwendungsfälle in Logistik und Personentransport an-
passen können.
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass avF nicht los-
gelöst von den drei oben beschriebenen Trends – MaaS, 
Shared Mobility und neue Antriebstechnologien – wei-
tergedacht werden dürfen, um Potenziale für die Ver-
kehrswende nutzen zu können. Aus diesem Grund wur-
den diese in der Szenarienentwicklung aktiv mitgedacht 
(s. Kap. 5).
1  Dieser Beitrag wurde unter besonderer Mitarbeit von Vanessa 
Sodl  (Forschungsbereich für Verkehrssystemplanung, TU Wien) 
verfasst, wobei im Speziellen ihr Wissen zu MaaS und neuen An-
triebstechnologien von großem Mehrwert war. 
2 Megatrends stellen jedoch allenfalls global wirksame Rahmenbe-
dingungen dar – sind also keine deterministischen Entwicklungs-
pfade.
3 Auch wenn der Integrationsgedanke von MaaS erst in wenig Pro-
jekten umfassend verankert ist.
4  Die App kombiniert öffentliche Transportmittel, Car-Sharing, 
Autoverleihe und Taxis in einem intermodalen Mobilitätsservice. 
Jeder Haushalt wählt ein flexibles Monatsabo, das alle Familien-
mitglieder über den gleichen Zugang nutzen können.
5 Im Jahr 2017 hatte Wien 371 Kfz pro 1.000 EinwohnerInnen 
(andere österreichische Landeshauptstädte liegen aufgrund eines 
weniger leistungsfähigen ÖV eher bei 500 Kfz pro 1.000 Einwoh-
ner). Die Werte von München mit 349 Kfz und Hamburg mit 346 
liegen knapp darunter, in Berlin sind es mit 384 ein wenig mehr. 
Die Zahl 300 Kfz pro 1.000 EinwohnerInnen kristallisiert sich in 
den entwickelten Städten Europas zu einer Art Ziel-Benchmark 
für einen deutlich gesenkten Kfz-Bestand heraus (ORF 2018).
6  In den letzten Jahren ist die Wachstumsdynamik allerdings etwas 
zurückgegangen, sichtbar auch an der Fusion verschiedener An-
bieter.
7  Dennoch wird angenommen, dass die Veränderungen eher in klei-
nen Schritten stattfinden werden, so dass bis zum Jahr 2040 der 
Verbrennungsmotor weiterhin die dominierende Antriebsart dar-
stellen wird (Bukold 2015, S. 3). Andererseits zeigen politische 
Beschlüsse beispielsweise in Norwegen, Frankreich und China 




WIRKUNGSEINSCHÄTZUNG VON AUTOMATISIERTER  
UND VERNETZTER MOBILITÄT DURCH EXPERT/INNEN1
3.4.1 ZIEL DER UMFRAGEN UND METHODOLOGIE
Im Herbst 2017 und Winter 2018/2019 wurden im 
Rahmen des AVENUE21-Projekts zwei Online-Be-
fragungen unter ExpertInnen im erweiterten Feld der 
Stadtentwicklung, Mobilitätsplanung und Technolo-
gieentwicklung durchgeführt. Mit beiden Umfragen 
sollte der aktuelle Wissensstand zum Zusammenhang 
der Automatisierung und Vernetzung von Straßenfahr-
zeugen und der Entwicklung von europäischen Stadt-
regionen in verschiedenen Wissenschafts-, Planungs- 
und Wirtschaftsbereichen herausgearbeitet werden 
– ein Bereich, der nach Fraedrich et al. (2018) immer 
noch wenig erforscht ist. Innerhalb des Projekts sollten 
die beiden Befragungen zudem die Erstellung von par-
allel laufenden Szenarien unterstützen (Kap. 5). 
Die Erhebungen wurden mittels standardisierter elek-
tronischer Fragebögen durchgeführt, insgesamt wur-
den ca. 980 Personen über die Umfrage informiert und 
um Teilnahme gebeten. Bei der Auswahl der Fachleute 
wurde darauf geachtet, ein möglichst breites Feld an 
Expertisen zu berücksichtigen. Befragt wurden Perso-
nen, die in verschiedenen Bereichen der Wissenschaft 
forschen (technische, sozial-, wirtschafts- oder rechts-
wissenschaftliche Forschung) oder bei Mobilitätsanbie-
tern arbeiten sowie ExpertInnen aus der Entwicklung 
und der öffentlichen Verwaltung, der Raumplanung, 
der Beratung oder der Politik. In beiden Befragungen 
wurden sowohl Fachleute aus deutschsprachigen Län-
dern (mit einem deutschsprachigen Fragebogen) als 
auch aus dem übrigen Europa (überwiegend aus den 
Niederlanden und Großbritannien, mit einem englisch-
sprachigen Fragebogen) kontaktiert. In beiden Umfra-
gen überwiegen die deutschsprachigen Teilnehmenden 
deutlich.2
Mit den Befragungen konnte mit über 200 Rückmeldun-
gen eine Rücklaufquote von über 20 % erreicht werden 
(erste Befragung 211, zweite Befragung 216). Obwohl 
dies für eine derartige Befragung eine relativ hohe 
Zahl darstellt, ist aufgrund der Non-Response-Rate von 
knapp 80 % mit Verzerrungen zu rechnen. 
Da in diesem Projekt das Thema des avV in Bezug 
auf seine Auswirkungen auf die Europäische Stadt 
(Governance, architektonische und städtebauliche Aus- 
wirkungen, Stadtgesellschaft) betrachtet wird, sind 
stadtgestaltende und verkehrs planende Professionen 
verhältnismäßig überrepräsentiert und Fachleute, die 





































































































* Durch die Möglichkeit von Mehrfachantworten addieren sich die Prozentwerte auf mehr als 100 % 
Quelle: AVENUE21
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sich mit technischen Systemen im engeren Sinne be-
schäftigen, eher unterrepräsentiert. Laut der Selbstzu-
ordnung der Befragten (s. Abb. 3.4.1) haben besonders 
viele Personen teilgenommen, die sich in die Berufs-
felder „Raumplanung“, „Beratung“ und „technisch- 
naturwissenschaftliche Forschung“ (jeweils zwischen 
30 % und 37 % der Teilnehmenden) einreihen. In der 
zweiten Befragung bildeten die VertreterInnen der 
technisch-naturwissenschaftlichen Forschung interes-
santerweise – im Gegensatz zur ersten Befragung – die 
größte Gruppe.
3.4.2 ERSTE BEFRAGUNG: STAKEHOLDER/INNEN 
UND IHRE BEWERTUNG DER RISIKEN UND CHAN-
CEN DES AUTOMATISIERTEN UND VERNETZTEN 
VERKEHRS 
Die erste – im Herbst 2017 durchgeführte – Befragung 
zielte darauf ab,
  den Wissensstand und die Wissensquellen der 
teilnehmenden ExpertInnen abzufragen, 
  unterschiedliche Anwendungen (Use Cases) von 
avF differenziert zu betrachten und 
  häufig formulierte Chancen und Risiken aus 
Sicht der Stadtentwicklung und Mobilitätspla-
nung zu bewerten.
Zunächst wurden die Teilnehmenden dazu befragt, wie 
sie sich über das Thema informieren bzw. wie weit ihre 
persönliche Erfahrung mit avV reicht. Demnach be-
ziehen knapp 75 % der befragten ExpertInnen ihre In-
formationen aus (Fach-)Medien. Darüber hinaus gaben 
rund 60 % der Befragten an, bereits eine vertiefende 
wissenschaftliche Recherche oder eine Beschäftigung 
im Zuge von Planungs- oder Forschungsaktivitäten ge-
leistet zu haben. Ein deutlich kleinerer Personenkreis 
arbeitet konkret an Tests mit avF (ca. 27 %) oder hat 
bereits persönliche Erfahrungen mit avF gesammelt 
(ca. 29 %). Personen der drei letztgenannten Gruppen 
wurden zudem gebeten, ihre Antworten hinsichtlich 
unterschiedlicher Anwendungsbereiche von avF zu 
differenzieren (s. Tab. 3.4.1).
Gefragt nach der Relevanz von avF für das jeweilige 
Berufsfeld, sehen die Teilnehmenden zu 68  % hohes 
bzw. sehr hohes Potenzial, mittels avF innovative Pro-
dukte oder Planungsansätze zu entwickeln. Hohes 
oder sehr hohes Potenzial wurde auch der Möglichkeit 
zugeschrieben, durch die Beschäftigung mit avF den 
Status der eigenen Institution zu heben (ca. 38 %) und 
mit avF Angebote zu entwickeln, die Kundenwünschen 
besser entsprechen. Die Teilnehmenden sahen zu 78 % 
keine Gefährdung ihres Berufsfelds durch avF. 
Bei den bisherigen Praxiserfahrungen stehen automa-
tisierte Shuttlebusse klar an erster Stelle (ca. 74  %), 
deutlich vor Level-4-Autos (ca. 40 %), während ande-
re Use Cases derzeit offensichtlich noch eine geringe 
Rolle spielen. Die Befragten trauen unterschiedlichen 
Use Cases mehrheitlich zu, dass diese positiv auf ihr 
Berufsfeld wirken: 61 % der Befragten gaben an, dass 
automatisierte Shuttlebusse einen positiven Beitrag zu 
Herausforderungen und offenen Fragen in ihrem Be-
rufsfeld leisten können (Abb. 3.4.1).
 
Mit welchen Anwendungen 
automatisierter und vernetzter Fahrzeuge 
haben Sie bereits Erfahrungen 
gesammelt?  
(n = 149)
Von welchen Anwendungen 
automatisierter und vernetzter Fahrzeuge 
erwarten Sie einen positiven Beitrag im 






N % N %
SHUTTLE 110 29,7 73,8 118 17,6 61,1
ÖV 47 12,7 31,5 112 16,7 58,0
CAR-SHARING 41 11,1 27,5 102 15,2 52,8
RIDE-SHARING 37 10,0 24,8 86 12,8 44,6
LEVEL 5 3 28 7,6 18,8 78 11,6 40,4
LEVEL 4 4 59 15,9 39,6 62 9,3 32,1
GÜTERVERKEHR 33 8,9 22,1 62 9,3 32,1
ANDERER USE CASE 15 4,1 10,1 7 1,0 3,6
Tabelle 3.4.1: Persönliche Erfahrungen und Bedarf der Befragten, differenziert nach Use Cases 
 
* Die Zahlenwerte > 100 ergeben sich aus Mehrfachnennungen 
Quelle: AVENUE21
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Allen Teilnehmenden wurde die Frage gestellt, in-
wiefern sie automatisierten Verkehrsmitteln zutrauen, 
herkömmliche Mobilitätsformen zu verdrängen. Das 
höchste Verdrängungspotenzial wird dabei den automa-
tisierten und vernetzten Sharing-Angeboten zugetraut. 
97,6  % der Befragten erwarten, dass dieser Use Case 
eine der bisherigen Mobilitätsformen verdrängen wird, 
knapp gefolgt vom automatisierten und vernetzten Pkw 
(96,2  %) und dem fahrerlosen ÖV (93,4  %), während 
der vollautomatisierten Güterbeförderung ein deutlich 
geringerer Impact zugetraut wird (49,3 %; s. Abb. 3.4.2).
Umgekehrt gefragt gehen die Fachleute davon aus, dass 
der traditionelle ÖV am stärksten von der Verdrängung 
betroffen sein wird (93,4  % der ExpertInnen meinen, 
dass mindestens eine der abgefragten automatisierten 
Mobilitätsformen den herkömmlichen ÖV verdrängen 
wird), gefolgt vom traditionellen Pkw (89,6 % der Be-
fragten). Diese jeweils hohen Bewertungen unterstrei-
chen das häufig vorgebrachte Argument, dass ein zen-
trales Merkmal der Automatisierung sein wird, dass 
Grenzen zwischen Individual- und öffentlichem Ver-
kehr verschwimmen werden („Hybridisierung“, Lenz & 
Fraedrich 2015, S. 189–190).
Auch wenn deutlich weniger Fachleute erwarten, 
dass das Fahrradfahren (61,1  %) und das Zufußgehen 
(56,4  %) an Bedeutung verlieren, heißt es doch, dass 
auch diese aktiven Mobilitätsformen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit durch den avV verdrängt werden, was im 
Widerspruch zu den Zielen der aktuellen Mobilitätspoli-
tik, die aktive Mobilität auszuweiten, steht.
Ein weiterer relevanter Punkt ist das hohe Verdrän-
gungspotenzial von avF gegenüber herkömmlichen 
Verkehrsmitteln (s. Abb. 3.4.2). Hierbei wird der voll-
automatisierten Güterbeförderung gegenüber geläufigen 
Pkws (42,7 %) ein auffällig hoher Wert zugesprochen. 
Das bedeutet, dass die Automatisierung nicht nur die 
bisherige Nutzung der Verkehrsmittel verändern wird, 
sondern auch die Frage aufwirft, welche Wege komplett 
an Maschinen delegiert werden könnten.
Um herauszufinden, wie die Befragten häufig ange-
brachte Argumente zu möglichen Wirkungen von avF 
bewerten, wurden diese nach möglichen Vor- und Nach-
teilen – hier in zwei Tabellen (Tab. 3.4.2 und 3.4.3) auf-
geführt und strukturiert – zur Bewertung vorgelegt. 
Die 14 abgefragten Vorteile wurden mithilfe einer Fak-
torenanalyse, einer statistischen Methode, bei der mit-
einander korrelierende Variablen zusammengefasst wer-
den, gruppiert (s. Tab. 3.4.2, Backhaus et al. 2019). Zwei 
Faktoren konnten so ermittelt werden: Der erste Faktor 
fasst strukturpolitische und soziale Aspekte zusammen 
(mit einer Varianzaufklärung von 28 %), der zweite eher 
marktwirtschaftlich relevante Aspekte (Varianzaufklä-
rung 21 %). Reiht man die einzelnen Aussagen nach den 
durchschnittlichen Zustimmungswerten, so erhalten die 
marktwirtschaftlich relevanten Vorteile fast durchgängig 
höhere Zustimmungswerte als die strukturpolitisch und 
sozial relevanten Aspekte. 
Den strukturpolitisch und sozial relevanten Vorteilen 
wird tendenziell weniger zugestimmt (s. Tab. 3.4.2): 
Bei den letzten beiden Aussagen liegen die Mittelwerte 
der Befragten sogar im Bereich der leichten Ablehnung 
(< 4,0). Die Befragten glauben demnach eher nicht, dass 
der avV dazu führen wird, dass der ländliche Raum sta-
bilisiert oder urbane Flächen zurückgewonnen werden 
können. Der letzte Punkt steht im bemerkenswerten Wi-
derspruch zu den Ergebnissen mehrerer Studien und zur 




















zentralen Einschätzung der Stadtplanung, wonach der 
avV dazu führen werde, dass innerstädtische Verkehrs-
flächen zurückgewonnen und neu genutzt werden kön-
nen (s. Kap. 1 sowie 4.1 und 4.3).
Der Zusammenhang von avV und der Produktion und 
Verwertung digitaler Daten, die während des Betriebs 
entstehen, wird von den Befragten als besonders rele-
vant eingeschätzt (s. Tab. 3.4.2). So liegt bei den Vor-
teilen die Aussage „Zunehmende Automatisierung und 
Vernetzung des Verkehrs wird dazu führen, dass größere 
Mengen zusätzlicher Daten gesammelt und zur effizien-
ten Steuerung des Verkehrs genutzt werden“ mit einem 
arithmetischen Mittel5 von 5,33 auf Platz 2 der abgefrag-
ten Vorteile.
Aber auch die damit möglicherweise einhergehenden 
Risiken und kontraproduktiven Entwicklungen wer-
den von den Befragten als bedeutend wahrgenommen 
(s. Tab. 3.4.3). Reiht man die abgefragten Nachteile 
nach ihren Zustimmungswerten, so findet man unter den 
vier am stärksten gewichteten Nachteilen drei, welche 
die Datensicherheit betreffen:
  91 % treffen die Aussage „Automatisierter und 
vernetzter Verkehr wird dazu führen, dass große 
Mengen zusätzlicher Daten gesammelt und von 
Dritten genutzt werden“ (bei einem arithme-
tischen Mittel von 6,00 – einem der höchsten 
Werte im Datensatz). 
  78 % sagen, „Automatisierter und vernetzter 
Verkehr wird dazu führen, dass große Mengen 
zusätzlicher Daten gesammelt und zur ständigen 
Überwachung eingesetzt werden“ (bei einem 
arithmetischen Mittel von 5,44). 
  72 % der Befragten stimmen der Aussage zu, 
„Automatisierter und vernetzter Verkehr wird 
dazu führen, dass Verkehr durch Hacking zu 
einem Sicherheitsrisiko wird“ (bei einem arith-
metischen Mittel von 5,13). 
ZUNEHMENDE AUTOMATISIERUNG UND VERNETZUNG DES  






... neue Lösungen im Logistikbereich entstehen. 5,67 0,199 0,639
... große Mengen zusätzlicher Daten gesammelt und zur effizienten 
Steuerung des Verkehrs genützt werden.
5,33 0,160 0,734
… die Verkehrssicherheit erhöht wird. 5,31 0,428 0,518
... intermodale Angebote durch Services auf der letzten Meile im 
Personenverkehr gestärkt werden.
5,25 0,690 0,297
... der Komfort von Mobilität gesteigert wird. 5,18 0,325 0,582
... Sharing-Angebote ausgeweitet werden. 4,89 0,542 0,354
... die Leistungsfähigkeit des Verkehrsnetzes erhöht wird. 4,79 0,274 0,576
... öffentliche Verkehrsangebote kosteneffizienter werden. 4,71 0,567 0,494
... die Wirtschaft angekurbelt wird. 4,52 0,049 0,523
... das öffentliche Verkehrsangebot ausgeweitet wird. 4,5 0,557 0,375
 … sozial inkludierende Mobilitätsangebote geschaffen werden. 4,42 0,671 0,340
... das Mobilitätssystem dekarbonisiert wird. 4,03 0,605 0,277
... der ländliche Raum stabilisiert wird. 3,87 0,771 −0,011
... urbane Flächen zurückgewonnen werden. 3,82 0,790 0,143
Mittelwerte Faktoren6 4,44 5,26
Varianzaufklärung der Faktoren 28% 21%
Tabelle 3.4.2: Experteneinschätzung der Chancen und Möglichkeiten im Zuge der Einführung des automatisierten und vernetzten Verkehrs 
 
1 = stimme nicht zu, 7 = stimme zu 
Quelle: AVENUE21
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Den Auswirkungen in sozialpolitischer und strukturel-
ler Hinsicht wird sowohl für die potenziellen positiven 
als auch die möglichen negativen Aspekte ein eher ge-
ringerer Einfluss zugesprochen. So finden sich bei den 
Aussagen zur Zersiedelung, zum Bedeutungsverlust 
des stationären Einzelhandels, zur Gefährdung von Be-
rufen und der Grundversorgung räumlicher Mobilität 
nur geringe Zustimmungswerte (s. Tab. 3.4.3). Dar-
über hinaus gehen die Befragten davon aus, dass der 
Kfz-Verkehr in Zukunft nicht ab-, sondern zunehmen 
wird. 
Laut den Befragten wird die Zunahme gleichzeitig 
kein kurzfristiger Effekt sein: Mit einem Mittelwert 
von 3,06 lehnen sie die Aussage „Die Zunahme der 
Verkehrsmengen durch automatisierte und vernetzte 
Fahrzeuge ist ein Effekt der Übergangszeit“ ab (s. Abb. 
3.4.3). Gleichzeitig stimmen die Befragten der Aus-
sage „Höheren Verkehrsmengen sollte regulativ ent-
gegengewirkt werden“ mit einem Mittelwert von 5,26 
deutlich zu. 
Bemerkenswert ist, dass die Befragten aus deutsch-
sprachigen Ländern diesen Statements wesentlich 
eindeutiger zustimmen, als dies die Befragten des 
englischsprachigen Fragebogens tun. Während bei 
Ersteren die durchschnittlichen Zustimmungswerte bei 
diesen beiden Fragen signifikant unterschiedlich sind, 
liegen bei Zweiteren die mittleren Zustimmungswer-
te mit 4,62 (Regulation) und 3,9 (Zunahme temporär) 
so dicht beieinander, dass die Unterschiede auf dem 
95-Prozent-Niveau nicht signifikant sind.
AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER 
VERKEHR WIRD DAZU FÜHREN, DASS …
MITTELWERTE 
... große Mengen zusätzlicher Daten 
gesammelt und von Dritten genutzt 
werden.
6,00
... große Mengen zusätzlicher Daten 
gesammelt und zur ständigen 
Überwachung eingesetzt werden.
5,44
… der Kfz-Verkehr zunehmen wird. 5,26
... Verkehr durch Hacking zu einem 
Sicherheitsrisiko wird.
5,13
... Zersiedelung zunimmt, da periphere 
Standorte zunehmend attraktiv werden.
4,89
... Produktion und Lieferketten sich 
vollkommen wandeln werden.
4,73
... der stationäre Einzelhandel gegenüber 
E-Commerce weiter an Bedeutung 
verliert.
4,69
... auch Berufe gefährdet sind, die auf 
den ersten Blick nicht direkt mit 
Fahrzeuglenkung im Zusammenhang 
stehen.
4,53
... die Grundversorgung räumlicher 




1 = stimme nicht zu, 7 = stimme zu 
Quelle: AVENUE21
Tabelle 3.4.3: Experteneinschätzung der Risiken und Folgen durch 
die Einführung des automatisierten und vernetzten Verkehrs 
Abbildung 3.4.3: Expertenmeinung zu steigenden Verkehrsmengen und deren Regulation
 Höheren Verkehrsmengen sollte regulativ entgegengewirkt werden.


























































Gesamt Österreich Deutschland Schweiz Englischsprachiger 
 Fragebogen
 
Mittelwerte und 95% Konfidenzintervalle; 1 = stimme nicht zu, 7 = stimme zu 
Quelle: AVENUE21
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3.4.3 ZWEITE BEFRAGUNG: AKTEUR/INNEN UND 
HANDLUNGSSPIELRÄUME IN STÄDTEN BEI DER  
EINFÜHRUNG VON AUTOMATISIERTEN UND  
VERNETZTEN FAHRZEUGEN
Im Winter 2018/2019 wurde eine zweite Befra-
gungsrunde durchgeführt. Mit dieser konnten 216 
ExpertInnen zur Teilnahme bewegt werden, von denen 
98 bereits an der ersten Befragung teilgenommen haben. 
Die Schwerpunkte der zweiten Befragung waren:
  die möglichen Handlungen und Gestaltungs-
möglichkeiten von Stadtregionen, 
  die Relevanz des beruflichen Hintergrunds von 
AkteurInnen hinsichtlich der Einschätzungen, 
  Kooperations- und Konfliktpotenziale und 
  exemplarische Maßnahmen zur Beeinflussung 
der Auswirkungen des avV.
Die Teilnehmenden wurden darum gebeten, die Rele-
vanz des avV innerhalb unterschiedlicher Zeiträume 
zu bewerten. Dabei zeigt sich, dass die Befragten das 
Thema erst mittelfristig für wirklich bedeutsam halten 
(s. Abb. 3.4.4), innerhalb der nächsten fünf Jahre ist der 
avV aus Sicht der Befragten noch nicht relevant.
Zudem sollten die Teilnehmenden die Eignung unter-
schiedlicher Siedlungsstrukturen für den Einsatz von 
avF bewerten (s. Abb. 3.4.5). Industrie- und Gewerbe-
gebieten wird dabei die größte Tauglichkeit zugespro-
chen, auf dem zweiten Rang finden sich die suburbanen 
Siedlungsgebiete, knapp dahinter die Neubauquartiere. 
Allerdings liegen die mittleren Ränge beider Sied-
lungstypen so nah beieinander, dass nicht (mit einer 
statistischen Sicherheit von 95 %) festgestellt werden 
kann, welcher von beiden auf dem zweiten und welcher 
auf dem dritten Rang liegt. Klarer ist wiederum das Vo-
tum für die folgenden Plätze: Stadtquartiere der Nach-
kriegszeit liegt eindeutig auf dem vierten Rang und his-
torische Innenstadtränder bzw. historische Stadtkerne 
klar auf dem letzten Rang. Diese Bewertung durch die 
ExpertInnen entspricht sehr deutlich der Analyse von 
AVENUE21 zur Automated Drivability (s. Kap. 4.4).







Wie relevant schätzen Sie insgesamt 
das Thema avV für Städte ein?
Wie relevant ist dieses Thema 
kurzfristig (innerhalb der 
nächsten fünf Jahre)?
Wie relevant ist dieses Thema 
mittelfristig (innerhalb der nächsten 
fünf bis fünfzehn Jahre)?
 
Mittelwerte und 95 % Konfidenzintervalle; 1 = nicht relevant, 5 = äußerst relevant 
Quelle: AVENUE21
Abbildung 3.4.5: Expertenmeinung zur Tauglichkeit unterschiedlicher Siedlungstypen für den Einsatz von automatisierten und  
vernetzten Fahrzeugen 
 
Bitte reihen Sie die angeführten Siedlungsräume nach Ihrer Tauglichkeit für den Einsatz automatisierter und vernetzter Fahrzeuge! 
 
Mittlere Ränge und 95 % Konfidenzintervalle; 




















Im Anschluss wurde in mehreren Fragen u. a. nach 
dem Konfliktpotenzial zwischen Städten und verschie-
denen AkteurInnen aufgrund divergierender Ziele ge-
fragt (s. Abb. 3.4.6). Das Konfliktpotenzial zwischen 
Städten und internationalen MarktakteurInnen wurde 
als am höchsten eingeschätzt (knapp 60 %). Etwas ge-
ringer wird das Konfliktpotenzial von Städten mit der 
Zivilgesellschaft, übergeordneten politischen Ebenen 
und dem Stadtumland gesehen (Werte zwischen ca. 
20 % und ca. 30 %). Mehrheitlich – mit rund 75 % – 
sehen die Befragten kein oder nur geringes Konflikt-
potenzial zwischen den Städten sowie zwischen Städ-
ten und der Forschung.
Ein Ziel des zweiten Fragebogens war es, die Meinung 
der ExpertInnen zu erfassen, wie Städte ihre verschie-
denen Handlungsmöglichkeiten bei der Einführung 
von avF gestalten sollten (s. Abb. 3.4.7). In den Ant-
wortmöglichkeiten wurde eine zeitliche Komponente 
(von Beginn an handeln vs. erste Entwicklungen ab-
warten) mit der Art, wie Handlungen gestaltet sein sol-
len (avV fördern vs. avV reglementieren), verknüpft. 
Hier zeigt sich, dass die ExpertInnen die Förderung 
von avV für wichtiger halten als dessen Reglementie-
rung: So wird die Option „Von Beginn an bei der Ein-
führung aktiv unterstützen“ als am wichtigsten angese-
hen, gefolgt von „Erste Entwicklungen abwarten und 
Abbildung 3.4.7: Expertenmeinung zur Gestaltung der Handlungsmöglichkeiten der europäischen Städte
Europäische Städte haben verschiedene Möglichkeiten, automatisierte und vernetzte Fahrzeuge zu in te g rie ren. Bitte sortieren Sie die  
Antworten nach der Reihenfolge der Wichtigkeit! 
 






Von Beginn an aktiv  
unterstützen 
Abwarten und bei 
Bedarf unterstützend 
eingreifen




Regelung aktiv in 
Prozess eingreifen
Abbildung 3.4.6: Experteneinschätzung zum Konfliktpotenzial zwischen ausgewählten AkteurInnen und den europäischen 
Städten
Wie groß sehen Sie das Konfliktpotenzial zwischen Städten und den angeführten Akteursgruppen, wenn es um die (Weiter-)Entwicklung 











Zivilgesellschaft Übergeordnete  
politische Ebene
Stadtumland Andere Städte Forschungs-
gemeinschaft
groß mittel kein, gering weiß nicht 
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Abbildung 3.4.9: Expertenmeinung zu notwendigen Rahmenbedingungen der Maßnahmen für die Einführung des  
automatisierten und vernetzten Verkehrs



















































































































hohe Wichtigkeit mittlere Wichtigkeit Kann ich nicht beurteilengeringe Wichtigkeit, unbedeutend
Abbildung 3.4.8: Expertenmeinung zur Notwendigkeit von Maßnahmen vonseiten der Städte in Bezug auf die Einführung des 
automatisierten und vernetzten Verkehrs






























































































































































































































































































































































































Mittelwerte und 95% Konfidenzintervall; 1 = nicht dringlich, 5 = sehr dringlich 
Quelle: AVENUE21
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bei Bedarf unterstützend eingreifen“. Auf dem dritten 
und vierten Rang werden – beinahe gleichauf – die Ge-
staltungsoptionen „Erste Entwicklungen abwarten und 
bei Bedarf lenkend eingreifen“ und „Durch restriktive 
Regelung aktiv in den Einführungsprozess eingreifen“ 
genannt.
Im Weiteren wurden die Teilnehmenden nach der Ein-
schätzung von notwendigen Maßnahmen, die die Städte 
ergreifen sollten, gefragt (s. Abb. 3.4.8). „Entwicklung 
eines Gestaltungskonzepts für zukünftige Mobilität“, 
„Setzen von regulativen Rahmenbedingungen“ und 
„Integration von avV in bestehende Mobilitätskonzep-
te und Leitbilder“ werden als besonders dringlich ein-
geschätzt (Mittelwerte von 4,2 bzw. ca. 4), die übrigen 
Items liegen allerdings alle in einem Mittelwertbereich 
von 3,4 bis 3,75 und unterscheiden sich damit kaum.
Hier zeigt sich ein Sachverhalt, der eine aktuelle Dilem-
masituation aus Sicht der Stadt- und Mobilitätsplanung 
deutlich macht: In der ersten Befragung wurden avF 
als ein Thema von hoher Relevanz für Berufsgruppen 
im erweiterten Feld der Stadt- und Mobilitätsplanung 
bestätigt, in der zweiten Befragung haben sich avF als 
mittelfristig hoch relevantes Stadtentwicklungsthema 
herauskristallisiert (Abb. 3.4.4). Allerdings zeigt sich 
kein Konsens in der Bewertung der notwendigen Maß-
nahmen, die die Städte ergreifen sollten (s. Abb. 3.4.8). 
Dass gehandelt werden muss, scheint klar. Wie dies ge-
schehen soll, bleibt allerdings weitestgehend offen.
Wenn Städte die Einführung von avV steuern wollen, 
können sie Maßnahmen aus verschiedenen Bereichen 
wählen. Die ExpertInnen wurden gefragt, wie wichtig 
sie die Bereiche Economy (z.  B. ökonomische An-
reize, preisliche Maßnahmen, Fiskalpolitik), Enfor-
cement (z.  B. Durchsetzung rechtlicher Maßnahmen, 
Ordnungspolitik), Education (z.  B. Maßnahmen der 
Bewusstseinsbildung, Kommunikation, Information) 
und Engineering (z.  B. technische Duchführung pla-
nerischer, straßenverkehrstechnischer, angebotsseitiger 
Maßnahmen) für die Unterstützung und Förderung des 
avV sehen (s. Abb. 4.3.8). Hier zeigt sich, dass die be-
fragten ExpertInnen den Maßnahmenbereich Economy 
(zwei abgefragte Aspekte) mit einem arithmetischen 
Mittel von 3,22 bei einer Skala von 1 (nicht dringlich) 
bis 5 (sehr dringlich) relativ neu tral einschätzen. Als 
(eher) wichtig werden dagegen die Bereiche Enforce-
ment (Mittelwert von 4,2 bei fünf abgefragten Aspek-
ten), Engineering (Mittelwert 3,96, ein abgefragter As-
pekt) und Education (Mittelwert 3,81, ein abgefragter 
Aspekt) bewertet.
Abbildung 3.4.11: Experteneinschätzung zu Möglichkeiten der Unterstützung vonseiten der Zivilgesellschaft bei der Einführung von 
automatisierten und vernetzten Fahrzeugen
Welche Möglichkeiten eignen sich am besten für AkteurInnen der Zivilgesellschaft, um sich aktiv bei der Einführung von automatisierten und 
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Mittlere Ränge und 95% Konfidenzintervall; 1 = am wichtigsten, 4 = am unwichtigsten 
Quelle: AVENUE21
Abbildung 3.4.10: Experteneinschätzung zu Möglichkeiten der Unterstützung vonseiten des Marktes bei der Einführung von automati-
sierten und vernetzten Fahrzeugen
Welche der Möglichkeiten eignen sich für AkteurInnen des Marktes am besten, um Städte bei der Einführung von automatisierten und ver-
netzten Fahrzeugen zu unterstützen? 
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Mittlere Ränge und 95% Konfidenzintervall; 1 = am wichtigsten, 4 = am unwichtigsten 
Quelle: AVENUE21
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Im nächsten Schritt sollten von den Befragten die nötigen 
Rahmenbedingungen konkreter Maßnahmen für die Ein-
führung des avV beurteilt werden (s. Abb. 3.4.9). Dabei 
wurde dem Aspekt „Regelwerke für neue Mobilitäts- 
dienstleister erlassen“ die höchste Bedeutung gegeben 
(ca. 70 %), gefolgt von der Festlegung eines Verhaltens-
kodex für Mobilitätsdienstleister (knapp 50  %). Eher 
weniger wichtig wird das Verbot von Leerfahrten und 
die Lockerung von Gesetzen angesehen. Allerdings ist 
mit knapp 20 % der Anteil der Befragten, die angeben, 
die Wichtigkeit der Maßnahme nicht beurteilen zu kön-
nen, verhältnismäßig hoch. 
Zudem wurde bei den Befragten die Einschätzung er-
hoben, wie die Städte bei der Einführung avF von den 
AkteurInnen des Marktes (s. Abb. 3.4.10) und der Zivil-
gesellschaft (s. Abb. 3.4.11) unterstützt werden können. 
Dazu wurde jeweils eine Reihe möglicher Maßnahmen 
mit der Bitte vorgelegt, diese nach ihrer Eignung von 
„am wichtigsten“ hin zu „am unwichtigsten“ zu sortie-
ren. 
Vergleicht man die mittleren Rangplätze der Exper-
teneinschätzung bzgl. der Maßnahmen, mit denen der 
Markt Städte bei der Einführung von avV unterstützen 
kann (s. Abb. 3.4.10), zeigt sich, dass sich die Befragten 
darin einig sind, dass die „Finanzierung von Infrastruk-
tur in PPP-Modellen“ die unbedeutendste der abgefrag-
ten Möglichkeiten darstellt. Hinsichtlich der anderen 
vorgeschlagenen Maßnahmen („Anwendungsfälle zur 
Schließung von Lücken im Verkehrssystem gemein-
sam entwickeln“, „Zusammenarbeit hinsichtlich des 
Abbildung 3.4.12: Experteneinschätzung zur Wichtigkeit von Stadtentwicklungszielen und dementsprechende Eignung der drei 
Szenarien
Wie wichtig erachten Sie die unten angeführten Ziele bei der Stadtentwicklung? 
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Stadtentwicklungsziele: 1 = äußerst wichtig, 5 = äußerst unwichtig; Eignung: 1 = Szenario eignet sich sehr gut, 5 = Szenario eignet sich überhaupt nicht 
Quelle: AVENUE21
Wichtigkeit allgemein Markt Politik Zivilgesellschaft
Abbildung 3.4.13: Expertenmeinung zum Anteil von AkteurInnen am aktuellen Diskurs und gewünschten Beteiligungsverhältnis an 
der Einführung des automatisierten und vernetzten Verkehrs
 Zu welchem Anteil nehmen Markt, Politik und Zivilgesellschaft Ihrer Ansicht nach einen Einfluss auf die heutigen Debatten über den avV?










Infrastrukturbedarfs von avF“ und „Wissenstransfer der 
technischen Möglichkeiten bzw. Einschränkungen von 
avF“) zeigen die Befragten keine klaren Präferenzen, 
was sie als besser geeignet erachten.
Für die Möglichkeiten, mit denen die Zivilgesellschaft 
Städte unterstützen kann, zeigt sich ein ähnliches Bild 
(s. Abb. 3.4.11). Die Befragten sind sich hier weitge-
hend einig, dass es die beste Möglichkeit für die Zivil-
gesellschaft ist, Städte bei der Einführung von avF zu 
unterstützen, indem sie die bestehenden Mobilitätsbe-
dürfnisse aus den Alltagserfahrungen der BürgerInnen 
einbringen. Bei den übrigen Punkten („Einbringen von 
Alltagswissen in die Produktionsentwicklung“, „Unter-
stützen von Teststellungen im öffentlichen Raum“ und 
„Aktive Rolle bei der Umsetzung von Forschungspro-
jekten“) sind sich die Befragten jedoch über die Rei-
henfolge der Wichtigkeit kaum einig.
Im Zuge des Projekts AVENUE21 wurden drei Szena-
rien entwickelt, welche Folgen die Integration des avV 
in europäische Städte künftig haben kann, wenn die Ein-
führung hauptsächlich von drei AkteurInnen – Markt, 
Politik/Planung, Zivilgesellschaft – gelenkt werden 
wird (s. Kap. 5). Daher war eines der Ziele der zweiten 
Befragung, die entwickelten Szenarien mit einer Ein-
schätzung der ExpertInnen zu unterfüttern. Dazu wur-
de gefragt, wie gut sich die drei erarbeiteten Szenarien 
jeweils eignen, um häufige Stadtentwicklungsziele zu 
erreichen (s. Abb. 3.4.12). Alle abgefragten Stadtent-
wicklungsziele wurden dabei als tendenziell relevant 
erachtet. Am wichtigsten war es den Befragten, dass 
die lokale und globale Umwelt- und Klimabelastung 
gesenkt werden, gefolgt von der Verringerung der Zahl 
der Verkehrsunfälle und -toten. Demgegenüber wur-
de die Förderung des lokalen Wirtschaftswachstums/
Standortpolitik als am wenigsten wichtig eingeordnet. 
Im Vergleich der Szenarien schnitt das marktgetriebe-
ne Szenario fast durchgängig am schlechtesten ab bzw. 
liegt es immer unter dem Niveau der anderen beiden 
Szenarien. Einzig bei der Förderung des lokalen Wirt-
schaftswachstums liegt es vor dem zivilgesellschaftlich 
getriebenen Szenario und bei der Reduzierung von Ver-
kehrsunfällen und -toten mit ihm auf gleicher Höhe. 
Von den drei Szenarien erhält das politikgetriebene 
Szenario durchgängig die beste Bewertung. Damit wird 
deutlich, dass europäische ExpertInnen in jedem Fall 
skeptisch gegenüber der Lösungskompetenz des freien 
Marktes für die Einführung des avV sind und hier vor 
allem der Politik und planenden Verwaltung bzw. den 
Städten vertrauen.
Um die Relevanz der Szenarien für die Realität besser 
abschätzen zu können, wurde gefragt, welche Grup-
pen den stärksten Anteil an heutigen Debatten rund 
um den avV haben (s. Abb. 3.4.13). Die Befragten 
sehen einen starken Einfluss vom Markt (über 50 %), 
mit großem Abstand gefolgt von der Politik (ca. 25 %) 
und der Zivilgesellschaft (ca. 15 %). Geht es nach den 
gewünschten Kräfte- bzw. Beteiligungsverhältnissen, 
dann würden Markt, Politik und Zivilgesellschaft rela-
tiv ausgewogen die Einführung des avF steuern, wobei 
die Politik etwas mehr Einfluss (ca. 37  %) als Markt 
und Zivilgesellschaft haben sollten (jeweils ca. 30 %). 
Eine Diskrepanz zwischen gegenwärtigem Diskurs und 
zugemessenen positiven Wirkungsmöglichkeiten wird 
also offensichtlich. 
3.4.4 ZUSAMMENFASSUNG
Die beiden Befragungen wurden mit dem Ziel durchge-
führt, die Meinung von ExpertInnen aus dem erweiter-
ten Feld von Stadt- und Mobilitätsplanung zum Thema 
avF und im Besonderen im Bezug zu aktuellen Stadt-
entwicklungszielen abzufragen. Die mehr als 300 Teil-
nehmenden der beiden Befragungen gingen davon aus, 
dass die Auseinandersetzung mit avF sowohl in ihrem 
Abbildung 3.4.14: Aus den Befragungen wird ein neues Paradigma der Mobilität in städtischen Räumen erkennbar
EIN PARADIGMENWECHSEL DER MOBILITÄT ...
... IN TEILRÄUMEN DER STADTREGION
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FAHRE ICH DIESEN WEG SELBST ODER 




jeweiligen beruflichen Umfeld als auch allgemeiner im 
Kontext der Stadtentwicklung sinnvoll und notwendig ist. 
Als wesentlicher Beitrag der beiden Umfragen kann gel-
ten, dass die vorliegenden Ergebnisse ein differenzier-
tes Bild zeichnen, das zwischen Skepsis und Hoffnung 
changiert. So sind die 211 Befragten der ersten Welle 
zwar der Meinung (s. Tab. 3.4.2), dass aufgrund des avV
  neue Lösungen bezüglich des Logistikbereichs 
entstehen, 
  große Mengen zusätzlicher Daten gesammelt 
und zur effizienten Steuerung des Verkehrs ge-
nutzt werden, 
  die Verkehrssicherheit erhöht wird, 
  intermodale Angebote durch Services der letzten 
Meile gestärkt werden und  
  der Mobilitätskomfort gesteigert wird.
Sie äußern sich jedoch weniger zustimmend zu den auf-
geworfenen und ihnen gestellten Fragen, dass aufgrund 
des avV 
  urbane Flächen zurückgewonnen, 
  der ländliche Raum stabilisiert, 
  das Mobilitätssystem dekarbonisiert und  
  sozial inkludierende Mobilitätsangebote geschaf-
fen werden.
Die durch die Automatisierung und Vernetzung anfal-
lenden Daten werden als auffallend ambivalent ange-
sehen, denn am skeptischsten wird das Risiko und die 
Folge des avV gesehen (s. Tab. 3.4.3), dass
  die gesammelten Daten von Dritten genutzt, 
  die gesammelten Daten zur ständigen Überwa-
chung eingesetzt und  
  der Verkehr durch das Hacking zum Sicherheits-
risiko werden können.
Ein weiteres Problem besteht laut Befragung darin (s. 
Tab. 3.4.3), dass durch avF die Kfz-Verkehrsmenge zu- 
und nicht abnehmen wird (wovon auch zahlreiche an-
dere Szenariostudien ausgehen; s. Kap. 4.3). Da zudem 
vermutet wird, dass die Verkehrszunahme keine vorüber-
gehende Folge ist, gehen die Befragten der ersten Welle 
davon aus, dass Regulierungen notwendig sein werden, 
um die erwartete Zunahme zu vermeiden (s. Abb. 3.4.3).
Mit avF und neuen Geschäftsmodellen, die auf diesen 
aufbauen, wird von den Befragten der ersten Welle ein 
hohes Verdrängungspotenzial vermutet (s. Abb. 3.4.2): 
 eindeutig positiv, weil durch av-basierte Sha-
ring-Angebote der traditionelle Pkw-Verkehr 
reduziert wird (71 %),
 ebenfalls positiv, weil av-basierter öffentlicher 
Verkehr den klassischen ÖV (56 %) und den 
traditionellen Pkw (54 %) ersetzt,
 moderat positiv, weil ein traditioneller Pkw 
durch einen „intelligenten“ ersetzt wird (60 %), 
was aber dazu führt, dass die Automobilität wei-
ter unterstützt wird.
Als problematisch, wenn auch mit deutlich geringerer 
Zustimmung, wird die Verdrängung der aktiven Mobili-
tätsformen betrachtet, welche in europäischen Städten 
aktuell stark gefördert werden. Die stärkste Konkurrenz 
entsteht durch
  den av-ÖV (Verdrängungswahrscheinlichkeit 
gegenüber dem Fahrradfahren 42 % und dem 
Zufußgehen 34 %),
  das av-Sharing (35 % bzw. 27 %) und
  den av-Pkw (33 % bzw. 28 %).
Zwei zentrale Ergebnisse der Einschätzung möglicher 
Verdrängungspotenziale sind, dass
  die These der „Hybridisierung“ von Angebots-
formen und damit das Verschwinden der Grenzen 
zwischen Individual- und öffentlichem Verkehr 
nachgewiesen werden kann, aber möglicherweise 
zu kurz gegriffen ist, da
  der Wandel letzten Endes nicht nur die Wahl der 
Verkehrsmittel betrifft, sondern sich zur Wahl-
möglichkeit wandelt, ob eine Person den Weg 
selbst übernimmt oder diesen an eine Maschine 
delegiert. 
In der zweiten Befragungswelle wurde das Hauptge-
wicht auf die Aspekte der Steuerung und die Bewertung 
der im Projekt entwickelten Szenarien gelegt. Die 216 
Teilnehmenden sehen die Debatte über den avV haupt-
sächlich von Unternehmen bzw. dem Markt bestimmt 
(s. Abb. 3.4.13), äußern sich aber, dass die Politik die 
leitende Rolle einnehmen sollte. Sie sehen auf der Seite 
von Städten bzw. der Politik und planenden Verwaltung 
den dringlichsten Handlungsbedarf darin (s. Abb. 3.4.8), 
  ein Konzept zur künftigen avV-basierten Mobili-
tät zu entwickeln, 
  regulative Rahmenbedingungen zu setzen,
  den avV in bestehende Mobilitätskonzepte zu 
integrieren,
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  Unternehmen stärker einzubinden und
  die Öffentlichkeit über Chancen und Risiken zu 
informieren.
In Bezug auf die Art der Gestaltung der Handlungsmög-
lichkeiten von lokaler/regionaler Politik und planender 
Verwaltung der Städte sind sich die Fachleute nicht ei-
nig. Die beiden Haltungen, die in ähnlichem Umfang 
befürwortet wurden, widersprechen sich (s. Abb. 3.4.7): 
Die Antwortmöglichkeiten, avF durch Regelungen 
restriktiv zu kontrollieren oder deren Durchsetzung 
proaktiv zu fördern, erzielten vergleichbare Zustim-
mungswerte.
Unter den möglichen Maßnahmen, avV zu steuern, 
wird ein Regelwerk bzw. Verhaltenskodex für die „neu-
en“ Mobilitätsdienstleister als am wichtigsten erachtet. 
Gesetze allgemein zu lockern oder die in der Literatur 
häufig geäußerte Forderung, Leerfahrten von avF zu 
verbieten (Fagnant & Kockelman 2015), wurde als we-
nig wichtig angesehen (s. Abb. 3.4.9). 
Die Stärken von privatwirtschaftlichen Unternehmen 
würden Städte am besten unterstützen, wenn diese sich 
in kooperativen Projekten beteiligen (Anwendungen, 
Infrastrukturbedarf definieren, Wissenstransfer ermög-
lichen), während die Beteiligung von Marktakteuren an 
der Infrastrukturentwicklung und deren Finanzierung 
im Rahmen von PPP-Modellen von den Befragten deut-
lich abgelehnt wird (s. Abb. 3.4.10). Folgerichtig wird 
auch das größte Konfliktpotenzial für Städte im Kontakt 
zu international tätigen Konzernen gesehen, gefolgt von 
Konflikten mit der Zivilgesellschaft (s. Abb. 3.4.6).
Laut Expertenmeinung könnten Städte davon profitieren, 
würden Bedürfnisse und Alltagswissen der Zivilgesell-
schaft während der Einführung von avF berücksichtigt 
werden (s. Abb. 3.4.11). Eine aktive Rolle in Forschungs-
projekten im Kontext von Citizen Science findet bei den 
ExpertInnen am wenigsten Zustimmung.
Neben den unmittelbaren verkehrlichen Zusammenhän-
gen wurde auch nach der Wichtigkeit von Stadtentwick-
lungszielen gefragt (s. Abb. 3.4.12). Demnach ist beson-
ders wichtig:
  die Senkung der Umweltbelastung, 
  die Verringerung der Zahl der Verkehrsunfälle,
  die Planung einer kompakten Stadt und 
  die Sicherstellung sozial inklusiver Mobilitätsan-
gebote.
Darüber hinaus wurden im Zuge dieser Fragestellung die 
drei Szenarien des Projekts knapp vorgestellt und die Be-
fragten gebeten, ihr Urteil darüber abzugeben, welches 
Szenario die sechs genannten Stadtentwicklungsziele am 
ehesten unterstützen würde. Für alle Ziele werden dem 
politikgetriebenen Szenario die positivsten Wirkungen 
unterstellt, gefolgt vom zivilgesellschaftlich getriebenen 
Ansatz. Dem marktgetriebenen Ansatz wird lediglich bei 
der Förderung des Wirtschaftswachstums mehr Erfolg 
zugemessen als beim zivilgesellschaftlich getriebenen, 
aber immer noch weniger als beim politikgetriebenen.
Die Befragten haben nach wie vor großes Vertrauen in die 
öffentliche Hand. Es wird aber auch deutlich, dass
  eine frühzeitige Befassung mit den gesellschaft-
lichen Herausforderungen durch die Einführung 
des avV notwendig ist; 
  Politik und planende Verwaltung bzw. die Städte 
eine konsequente Rolle einnehmen sollten – ob 
proaktiv oder reaktiv ist jedoch umstritten;
  unklar bleibt, mit welchen Maßnahmen diese 
Rolle vertreten werden sollte, und dass
  der avV keineswegs die optimistischen Erwartun-
gen erfüllen wird. 
Wann und wie Politik und Planung steuernd eingreifen 
werden, wird maßgeblich dafür sein, ob die positiven 
Auswirkungen überwiegen und die negativen Entwick-
lungen weitgehend vermieden werden können.
1   Die beiden Umfragen wie auch deren statistische Auswertung 
samt Interpretation der Ergebnisse wurden maßgeblich von Julia 
Dorner konzipiert und durchgeführt.
2 Erste Befragung: 149 vollständig ausgefüllte deutschsprachige 
Fragebögen, 62 englischsprachige Fragebögen. 
 Zweite Befragung: 181 vollständig ausgefüllte deutschsprachige 
Fragebögen, 35 englischsprachige Fragebögen. 
3/4  Zum Zeitpunkt der Umfrage existierten keine automatisierten 
Level-5-Fahrsysteme nach SAE J3016. Dennoch wurden von 28 
der Befragten Erfahrungen mit Level-5-Fahrzeugen angegeben. 
5  Ob mit (eigentlich ordinal-skalierten) Likert-Skalen auf metri-
schem Niveau gerechnet werden darf, wird immer wieder dis-
kutiert. Aufgrund der Tatsache, dass sich parametrische Aus-
wertungsverfahren gegenüber verschiedenen Verletzungen der 
statistischen Voraussetzungen als robust erwiesen haben (s. etwa 
Norman 2010) und gleichzeitig wesentlich mehr statistische 
Möglichkeiten eröffnen, wurden hier Likert-Skalen und auch 
likertskalierte Items auf metrischem Skalenniveau ausgewertet.
6  Trotz der scheinbar eindeutigen Faktorladung auf den marktwirt-
schaftlichen Faktor wurde das Item „Zunehmende Automatisie-
rung und Vernetzung des Verkehrs wird dazu führen, dass die 
Wirtschaft angekurbelt wird“ auf Basis einer Reliabilitätsanaly-
se nicht in den marktwirtschaftlichen Faktor mit aufgenommen. 
7 Die Tatsache, dass sich die Prozentwerte auf weniger als 100 % 
summieren, liegt daran, dass es eine zusätzliche Kategorie „An-
dere“ gibt, die nur teilweise genutzt wurde. Die häufigste Nen-
nung in dieser Kategorie waren ForscherInnen.
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LONDON
Darstellung: AVENUE21; Quelle: LandScan, PBL 2016
Abbildung 3.5.2: Bevölkerungsdichte in Europa 2014 auf einem Raster von 10 x 10 Kilometern
Darstellung: AVENUE21; Quelle: Eurostat 2011
RANDSTAD WIEN
Abbildung 3.5.1: Bevölkerungsdichte in den Referenzregionen im Jahr 2011, EinwohnerInnen pro km²
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3.5 
ENTWICKLUNGEN VON VERKEHRS- UND  
SIEDLUNGSPOLITIK: LONDON, RANDSTAD, WIEN
Um exemplarisch das Spektrum des Begriffs der Euro-
päischen Stadt aufzuspannen, in dem sich die Wirkungen 
des avV entfalten können, wurden drei Referenzregionen 
ausgewählt und analysiert: die Stadtregion London, die 
Region Randstad in den Niederlanden und Wien/Nie-
derösterreich. Durch die Analyse dieser Regionen sol-
len nicht nur die lokalen Gegebenheiten und städtischen 
Herausforderungen in den Mittelpunkt gerückt werden, 
sondern auch die Kontextabhängigkeit des Einsatzes von 
avV betont und Möglichkeitsräume für politisch-pla-
nerisches Handeln aufgezeigt werden. Wie die Zukunft 
jedoch fortgeschrieben wird, hängt nicht nur von räum-
lichen Gegebenheiten und Infrastrukturen ab, sondern 
wesentlich von der politisch-planerischen Haltung, die 
gegenwärtig und künftig verfolgt wird (s. Kap. 3.2 und 
4.6). Die Analyse der Referenzstädte illustriert somit die 
Vielfalt an möglichen Zukünften mit avV in Bezug zu 
heutigen räumlichen Strukturen, planerischen Konzepten 
und wahrgenommenen Herausforderungen. Der Horizont 
der Betrachtung wird in Kapitel 4.5 auf internationale 
Vorreiter ausgeweitet.
3.5.1 METHODIK UND AUSWAHL
Die Analyse fokussiert auf die Wechselwirkungen von 
Governance, Mobilität und Stadtentwicklung in ausge-
wählten lokalen Gegebenheiten. Die Referenzstädte bzw. 
-regionen London, Randstad und Wien wurden theorie-
geleitet ausgewählt: Kriterien für die Auswahl waren 
Abbildung 3.5.3: Übersicht der Referenzregionen 
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Quelle: AVENUE21, Eurostat (2017)
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insbesondere siedlungsstrukturelle Voraussetzungen und 
Raumtypen, Mobilitätskulturen und Infrastrukturen so-
wie Planungs- und Governance-Systeme, die sich in den 
drei Regionen erheblich unterscheiden. Die ausgewählten 
Städte/Regionen sind zudem drei europäische Räume, die 
sich durch eine dynamische wirtschaftliche und demo-
graphische Entwicklung auszeichnen. Abbildung 3.5.4 
stellt verkehrs- und mobilitätspolitische Maßnahmen der 
Regionen gegenüber und greift dabei auf das in Kapitel 
3.2 vorgestellte Schema nach Jones (2017) zurück.
Zudem werden die Städte/Stadtregionen als jeweils 
prototypisch für ihre Siedlungsstruktur betrachtet. 
Für die verkehrliche Erschließung ist bedeutsam, dass 
Wien ein überwiegend konzentrisches Stadtmodell zur 
Grundlage hat, Randstad vor allem durch polyzentrale 
Verflechtungen gekennzeichnet ist (eine Bandstadt, die 
sich um das „Green Heart“ legt) und London (umge-
ben vom „Green Belt“) über Vernetzungen des über-
mächtigen Zentrums zu umliegenden Satellitenstädten 
verfügt. 
PHASE 1 







•  Planung von vier konzentrischen 
Ringautobahnen und radialen 
Achsen
• Rückbau des Straßenbahnsystems
• Bau von Stadtautobahnen
• Einbahnstraßen und Parkraum
•  „Homes before Roads“-Initiative
•  Zonen und Tageskarten im ÖV
•  Bau der „Jubilee Line“
• Verringerung der 
Beförderungskosten und 
einheitliches Zonensystem im ÖV
•  Bau der „Docklands Light 
Railway“ und „Thameslink“
•  Planung des „Thameslink 
network“
•  Ausbau des ÖV-Netzes (v. a. 
Verbesserung der Stationen und 
Tür-zu-Tür-Services)
•  Einführung der „Oyster Card“
•  Starke Förderung des Fuß- und 
Radverkehrs (Radverkehrsnetz, 
„Cycle Superhighways“)
•  „Healthy Streets“ als neues 
Narrativ für London
RANDSTAD
•  Zusammenführung verschiedener 
Bahnbetriebe zu einem nationalen 
Anbieter
•  Bereitstellung eines umfassenden 
Autobahnnetzwerkes in den 
gesamten Niederlanden
•  Erste nationale langfristige 
räumliche Entwicklungspläne
•  Neue Politikinstrumente, die 
der politischen, geographischen 
und sozialen Lage entsprechen 
(Randstad, „Green Heart“)
•  Landesweites Ticket- und 
Preissystem im ÖV
•  Vorrang für den ÖV an Ampeln
•  „Stop de Kindermoord“-Proteste 
in Eindhoven (1973)
•  Straßenspieltag (1986)
•  Politik für eine Abkehr vom Auto 
hin zum ÖV
• Kontrolle von Fahrzeugkilometern 
mit restriktiven Politiken
•  „Kompakte Stadt“ als planerisches 
Leitbild
•  Strukturleitbild für Infrastruktur 
und Raumordnung
•  „Randstad 2040“-Strategie
•  OV-chipkaart
• „ OV-fiets“: Verknüpfung von 
Fahrrad und Bahn
•  Förderung des multimodalen 
Verkehrs, Ausbau von 
Mobilitätsknoten und 
Verkehrsinformation
•  Dezentralisierung der nationalen 
Politik hin zu den Regionen
•  PPP-Modelle für 
Infrastrukturverbesserungen
•  Umsetzung von 




•  Stilllegung von Straßenbahnlinien 
und Ersatz durch Autobusverkehr
•  Reduktion der angebotenen 
Nutzkilometer des 
Straßenbahnnetzes um ein Drittel
•  Radial-konzentrisches Wachstum
•  Einführung Verkehrsverbund Ost-
Region (1984)
•  Erhöhung Fahrleistung und 
Netzlänge im ÖV (z. B. U-Bahn-
Ausbau) 
•  Einsatz von Niederflur-
Straßenbahnen
•  Bandförmige Stadterweiterung 
entlang von Siedlungsachsen
•  STEP 2025: Stärkung des 
Umweltverbunds, Senkung des 
Anteils des MIV am Modal Split 
bis 2025 auf 20 %
•  Bau der Linien U2, U5; Ausbau 
der S-Bahn
•  365-Euro-Ticket für den ÖV,  
WienMobil-App zur Stärkung von 
Inter- und Multimodalität
•  Förderung des Fuß- und 
Radverkehrs (z. B. Ein-
richtung von Fußgänger- 
und Begegnungszonen, 
Mobilitätsagentur etc.)
 Abbildung 3.5.4: Übersicht der Verkehrs- und Mobilitätspolitik in den drei Referenzregionen 
 
Quellen: Greater London: Jones (2017); Randstad: Reid (2017), OECD (2014), MOT (2017), Alpkokin (2012); 
Wien/Niederösterreich: Schubert (1985), Békési (2005), Stadt Wien (2017) 
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Ausgehend von diesen unterschiedlichen Gegebenhei-
ten setzen die Städte und Regionen verschiedene Priori-
täten bei der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung. Ab-
bildung 3.5.5 zeigt die in den Regionen exemplarisch 
behandelten Themen.
Vergleicht man die ausgewählten europäischen Regio-
nen, so zeigen sich einerseits recht große Unterschiede 
aufgrund der jeweiligen historischen Entwicklungspfa-
de und siedlungsstrukturellen Besonderheiten (s. Abb. 
3.5.4 und Abb. 3.5.5), andererseits lassen sich jedoch 
auch Ähnlichkeiten ableiten. Der Begriff der Europäi-
schen Stadt (s. Kap. 3.2) wird in allen drei Regionen 
durch die starken stadtregionalen Vernetzungen und Be-
ziehungen, die auch über die Stadtgrenzen hinausgehen, 
herausgefordert. Dies macht neue Steuerungsmodelle 
notwendig, die nicht an den Stadtgrenzen enden, son-
dern auch die überregionalen Verflechtungen einbezie-
hen und die Bedeutung von spezifischen (international) 
bedeutsamen Knotenpunkten hervorheben (SUMP; 
Backhaus et al. 2019, Wefering et al. 2014). Automati-
sierter und vernetzter Verkehr wird neue Verbindungen 
schaffen bzw. ermöglichen und damit auch wesentlich 
auf die räumliche und verkehrliche Situation sowie die 
Ausprägung der Europäischen Stadt wirken. Folglich 
wird ein Überblick über ausgewählte Themen der Stadt- 
und Mobilitätsplanung der drei Regionen gegeben und 
auf aktuelle Projekte zum avV in den Regionen einge-
gangen. Dabei wird deutlich, dass der Einsatz von avF 
kontextspezifisch zu betrachten ist und in der bewussten 
Gestaltung bzw. Steuerung des avV Möglichkeiten und 
Chancen für wünschenswerte Veränderungen liegen. 
Diese (künftige) Gestaltung und Steuerung wird mit 
dem avV jedoch nicht gänzlich neu definiert, sondern 
bettet sich in historisch gewachsene räumliche Entwick-
lungsstrategien ein.
LONDON STADTREGION
• Verkehrserschließung von Entlastungsstädten  
(Last-Mile-Lösungen)
• Dezentralisierung der Region hin zu Polyzentralität
RANDSTAD
• Inter- und Multimodalität (mit hohem Anteil an Radverkehr)
• Siedlungsentwicklung entlang von multimodalen 
Verkehrsknotenpunkten
WIEN/NIEDERÖSTERREICH
• Stadtregionale Verflechtungen im Umland
• Stärke des öffentlichen Verkehrs
Abbildung 3.5.5: Themen der Stadt- und Mobilitätsplanung  





Abbildung 3.5.6: Polyzentrale Verflechtungen in der Randstad 
Die Zunahme von 
polyzentralen Verflechtungen 
in der Randstad (Niederlande)
Randstad ist ein Ballungsraum, der sich vor allem durch 
den hohen funktionellen Verflechtungsgrad seines urba-
nen Gebietes auszeichnet und eine polyzentrale Sied-
lungsstruktur aufweist, die auch in weiten Teilen Euro-
pas vorzufinden ist (Europäische Union 2011, S. 4). 
Die Polyzentralität bildet in Europa auch explizit eine 
Raumentwicklungsstrategie, die zur territorialen Kohä-
sion beitragen soll (Hall & Pain 2006). 
DER WEG ZUM INTEGRIERTEN MOBILITÄTSSYSTEM
Die polyzentrale Struktur der Region Randstad, be-
stehend aus den vier großen Zentren Amsterdam, Rotter-
dam, Den Haag und Utrecht, bestimmt nicht nur die Sied-
lungsstruktur und Siedlungsentwicklung, sondern wirkt 




Lange Zeit war die Verkehrsplanung in der Randstad 
insbesondere im öffentlichen Verkehr vorrangig von den 
lokalen Interessen der einzelnen Städte geprägt. Noch 
im Jahr 2007 schildert die OECD, dass das öffentli-
che Verkehrssystem der Randstad durch einzelne frag-
mentierte Verkehrssysteme bzw. Verkehrsverbünde der 
Städte in der Region gekennzeichnet ist (OECD 2007, 
S. 107). Mit Ende des letzten Jahrzehnts kam es jedoch 
zu zunehmenden Bemühungen der Entwicklung eines 
integrierten Mobilitätssystems in den Niederlanden und 
damit auch in der Randstad. So beschreiben die Stra-
tegiepapiere wie der „Mobiliteitaanpak“ im Jahr 2008 
oder das „Strukturleitbild für Infrastruktur und Raum-
ordnung“ im Jahr 2012 die Entwicklung eines kohä-
renten, integrierten Mobilitätssystems als Leitziel im 
Bereich Verkehr und Mobilität. Dieses soll auf nationa-
ler Ebene in Zusammenarbeit mit den nachgeordneten 
Gebietskörperschaften entwickelt werden, um so das 
nationale und regionale Mobilitätssystem enger mit-
einander zu verweben und eine gute Abstimmung der 
Systeme zu erreichen. Die verschiedenen Verkehrs-
mittel sollen besser miteinander verknüpft werden, die 
Förderung des multimodalen Verkehrs und multimoda-
ler Knotenpunkte steht im Vordergrund (Ministerie van 
Infrastructuur en Milieu 2015, S. 10).
Ein wichtiger Schritt in der Entwicklung hin zu einem 
kohärenten, integrierten Mobilitätssystem und insbeson-
dere einer Vernetzung im Bereich des ÖV in der Rand-
stad brachte die bereits im Jahr 2010 durch die nieder-
ländische Regierung initiierte, aber erst im Jahr 2012 
flächendeckend in den gesamten Niederlanden (darüber 
hinaus bis nach Belgien und Deutschland) eingeführte, 
„OV-chipkaart“ (Rijkswaterstaat Verkeer en Waterstaat 
2010, S. 5). Die „OV-chipkaart“ ist eine Chipkarte, die 
ein einheitliches, elektronisches Bezahlsystem für den 
gesamten ÖV in den Niederlanden, d. h. für alle nationa-
len, regionalen und lokalen Verkehrsverbünde mitsamt 
ihren unterschiedlichen Tarifordnungen, darstellt bzw. 
ermöglicht (Roland Berger 2016, S. 31). 
INTER- UND MULTIMODALITÄT UND AUFWERTUNG VON 
VERKEHRSKNOTENPUNKTEN
Weitere Initiativen hinsichtlich der Entwicklung eines 
integrierten Mobilitätssystems konzentrieren sich vor 
allem auf die Verknüpfung von ÖV bzw. Bahnverkehr 
und Fahrrad, das in den Niederlanden im Vergleich 
zu anderen europäischen Ländern sehr häufig genutzt 
wird. Ein Beispiel einer solchen Initiative ist die zu-
nehmende Errichtung und Aufwertung von Fahrrad-
parkmöglichkeiten bzw. Fahrradgaragen an Bahnhöfen 
(Godefrooij 2012, S. 40). Des Weiteren wurde bereits 
im Jahr 2003 das landesweite, mittlerweile von der 
niederländischen Bahn übernommene Fahrradverleih-
system „OV-fiets“ eingeführt. Mit zahlreichen und im 
Laufe der letzten Jahre steigenden Stationen – insbeson-
dere an Bahnhöfen vor allem auch in der Randstad – 
ist das Fahrradverleihsystem explizit für den letzten 
Teil der Bahnreise gedacht (Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat 2009, S. 48). 
Charakteristisch für die Randstad ist ein sehr dichtes 
Eisenbahnnetz mit einer Vielzahl an Bahnhöfen, die im 
Rahmen von Siedlungsentwicklungsprojekten auch zu-
nehmend in den Fokus rückt (Stead & Meijers 2015, 
S. 12). So wird im Rahmen des Strategieplans für den 
nördlichen Teil der Randstad für das Jahr 2040 („Struc-
tuurvisie Noord-Holland 2040“) eine verkehrs orientierte 
Siedlungsentwicklung („transit-oriented development“) 
beschrieben, die zum Ziel hat, die umliegenden Areale 
bzw. die Einzugsgebiete von Bahnhöfen verstärkt für die 
Siedlungsentwicklung sowie andere urbane Funktionen 
zu nutzen (Deltametropol 2013, S. 228). Dies soll durch 
räumliche Maßnahmen und Programme im Rahmen 
einer abgestimmten Standortpolitik erfolgen (Provincie 
Noord-Holland 2015, S. 46). Verkehrsknotenpunkte sind 
in der Randstad meist mehr als nur Umsteigepunkte, 
sondern auch Orte an denen städtische Aktivitäten statt-
finden, Menschen ankommen, leben und arbeiten (Delta-
metropol 2013, S. 85).
Das Charakteristische am Planungsansatz fassen Curtis 
& Scheuer (2016) wie folgt zusammen: „However, 
during the decade since, it has become clearer that the 
dichotomy of public transport versus car does not need 
to be regarded in competition. Instead, it can be viewed 
as an opportunity to work towards intelligent solutions of 
task-sharing and mutual support between these modes, 
and for walking and cycling and the growing range 
of hybrid forms of transport that do not neatly fit the 
traditional categories of collective and individual such 
as shared cars and bicycles, online ride-sharing or user-
responsive public transport services. This type of thinking 
around multimodal accessibility, rather than single-mode 
market shares can be understood as the most significant 
contribution to global practice in integrated transport 
and land use planning to emerge from the Randstad and 
its unique interplay of settlement patterns and transport 
networks“ (Curtis & Scheurer 2016, S. 287).
AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER VERKEHR IN DEN 
NIEDERLANDEN UND DER RANDSTAD 
Im Zusammenhang mit der Entwicklung von avF stellt 
sich daher hinsichtlich des Leitziels eines integrierten 
Mobilitätssystems in der Randstad die Frage, wie diese 
neue Technologie hier Chancen zu einer weiteren Inte-
gration der Verkehrsmittel (zu einem gemeinsamen An-
gebot) und damit auch zur weiteren Vernetzung inner-
halb der Randstad führen kann sowie, darauf aufbauend, 
welche Chancen also der avV auch in der Anbindung 
von urbanen Randlagen bzw. den Zwischenstädten der 
Randstad birgt.
3. AUSGANGSLAGE 52
Die Niederlande werden in diversen Rankings im Spit-
zenfeld der Test- und Entwicklungsumgebungen für avF 
weltweit gesehen (KPMG 2018, Welch & Behrmann 
2018). Die Aktivitäten in den Niederlanden beziehen 
sich sowohl auf Tests mit Fahrzeugen und der Entwick-
lung von Infrastruktur (z. B. Ausbau von leistungsfähi-
ger mobiler Datenübertragung) als auch auf die proak-
tive Gestaltung von Policy-Strategien („Declaration of 
Amsterdam 2016“). Die Relevanz zeigt sich auch am 
Beispiel des Projekts „WEpods“. Im Rahmen des Pro-
jekts werden bereits seit dem Jahr 2015 in der östlich 
an die Randstad angrenzenden Region Gelderland in 
den Städten Ede und Wageningen zwei selbstfahren-
de E-Shuttles (EasyMile EZ10) explizit als mögliche 
Last-Mile-Lösungen, d.  h. als mögliche Transportmit-
tel auf der letzten Meile von oder zum Bahnhof, getes-
tet. Diese können als ein Service im ÖV – rund um die 
Uhr und on demand – gerade in Gebieten mit geringer 
Nachfrage ein sehr kostengünstiges öffentliches Trans-
portmittel darstellen und hier auch als Möglichkeit zur 
verstärkten Integration im ÖV dienen (Scheltes 2018, 
Abb. 3.5.3).
Auch die niederländische Ministerin für Infrastruktur 
und Umwelt Schultz van Haegen betonte beim Beginn 
der Tests die Potenziale von avF für einen flexibleren 
und integrierten öffentlichen Verkehr: „With the WEpod, 
we are entering a completely new stage of the voyage 
of discovery that the Netherlands embarked on with 
the aim of making transport more flexible, safer and 
cleaner“ (Wageningen University & Research 2016).
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3.5.3 LONDON STADTREGION
























Die Entwicklung von London ist seit über einem Jahr-
hundert eng an jene der Mobilität und Technologie ge-
knüpft. Um den „Green Belt“, der London umschließt, 
wurden zuerst unter der Prämisse des Eisenbahnver-
kehrs, später der individuellen Mobilität eine Reihe von 
Satellitenstädten errichtet. Die rasch wachsende Stadt 
London steht hier vor großen Herausforderungen im 
Hinblick auf die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, 
die sich auch in anderen europäischen Regionen, in 
denen die Urbanisierung weiter voranschreitet, stellen. 
Eine stringente, historisch gewachsene Top-down-Pla-
nung zur Handhabung des Wachstums bildet dabei je-
doch eine Besonderheit der Region London. 
ZUR HISTORIE DER ENGLISCHEN GARTEN- UND 
ENTLASTUNGSSTÄDTE
Schon bei der Planung und Entwicklung der ersten 
Entlastungsstädte für London zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts spielte das zu dieser Zeit bestehende Mobili-
tätssystem im Umland von London eine wichtige Rolle. 
Neu gegründete Städte wie Letchworth und Welwyn 
Garden City im Norden von London wurden nach dem 
Konzept der Gartenstadt im Jahre 1903 bzw. 1920 kon-
zipiert, entlang von Eisenbahnachsen errichtet und soll-
ten im Zentrum über Fuß- und Radverkehr erschlossen 
werden: Die Größe dieser Gartenstädte war so ange-
passt, dass FußgängerInnen und RadfahrerInnen inner-
halb von 15 Minuten jeden Punkt der Stadt bequem er-
reichen konnten; die Anbindung an London erfolgte mit 
der Eisenbahn (Schmitz 2001, S. 48–49). 
Mitte des 20. Jahrhunderts erfolgte mit dem „New Towns 
Act“ die Errichtung weiterer Entlastungsstädte in der 
Umgebung von London. Bei den New Towns handelte 
es sich im Unterschied zu den ersten Entlastungsstädten 
jedoch um vollkommen auf die individuelle Auto-
mobilität ausgerichtete Stadtentwicklungen. Ein 
Beispiel dieser Entlastungsstädte bildet die als letzte 
der New Towns im Jahre 1976 errichtete Stadt Milton 
Keynes nordwestlich von London.
ZUR AKTUALITÄT DES KONZEPTS
Auch heute bestehen noch Bestrebungen, neue Garten-
städte als Entlastungsstädte in der Umgebung von Lon-
don (und in anderen Teilen Großbritanniens) zu errich-
ten. Im Jahr 2014 gab das Department for Communities 




von London, eine neue Gartenstadt für 15.000 Einwoh-
nerInnen zu errichten (Department for Communities and 
Local Government 2015). Im Jahr 2016 veröffentlichte 
das Department Richtlinien, anhand derer sich Kommu-
nen als Standorte für neue Gartenstädte bewerben konn-
ten. Darauf aufbauend wurde Anfang 2017 bekannt-
gegeben, dass insgesamt drei neue Gartenstädte und 
14 neue Gartendörfer in ganz Großbritannien errichtet 
werden sollen, wobei sich eine Vielzahl der neuen Städ-
te und Dörfer in der Umgebung von London befinden 
(Department for Communities and Local Government 
2017 und Abb. 3.5.7). 
Aktuelle Herausforderungen für die Stadtentwicklung 
in London sind die schnell wachsende Bevölkerung in 
der Region und die Notwendigkeit, das Wachstum durch 
Dezentralisierung zu lenken. Die langfristige Stadtent-
wicklungsstrategie Londons setzt auf zwei Säulen: zum 
einen auf die Dezentralisierung des Wachstums („Buil-
ding the Polycentric City“; NLA 2017), zum anderen 
auf Gesundheit und Wohlbefinden der BürgerInnen 
(„Healthy Streets for London“; TfL 2017). 
Strategiepapiere für die zukünftige Gestaltung im Be-
reich Verkehr und Mobilität in London und Umgebung 
– wie der „London Infrastructure Plan 2050“ – betonen, 
dass das Siedlungswachstum (außerhalb von London) 
und damit die Planung neuer Entlastungsstädte an be-
stehenden, ausgebauten oder neuen Verkehrskorrido-
ren und -stationen (insbesondere Eisenbahnstrecken) 
konzentriert werden sollte (Mayor of London 2014, 
S. 45). Während für die Gartendörfer Longcross und 
Dunton Hills sowie für die Gartenstädte Aylesbury und 
Harlow-Gilston bislang nur Standorte definiert wurden, 
jedoch noch keine Planung erfolgt ist, bestehen für die 
Gartenstadt Ebbsfleet bereits erste Entwicklungsvor-
stellungen, insbesondere auch im Bereich Verkehr und 
Mobilität. 
VERKEHRSERSCHLIESSUNG DURCH AUTOMATISIERTE 
UND VERNETZTE FAHRZEUGE IM QUARTIER UND AUF 
„CONNECTED CORRIDORS“
In diesem Zusammenhang scheint es deshalb auch nicht 
verwunderlich, dass gerade in Milton Keynes, also 
in einer jener vollkommen auf individuelle Mobilität 
ausgerichteten New Towns, zunächst durch das For-
schungsprojekt „LUTZ Pathfinder“ und aktuell mit dem 
Forschungsprojekt „UK Autodrive“ automatisierte Pods 
durch die Initiative „Transport Systems Catapult“ getes-
tet werden (TSC 2017). Hierbei werden, ausgehend vom 
Department for Transport, erhebliche Fördergelder in 
die Forschung eines solchen „Low-Speed Autonomous 
Transport Systems – L-SATS“ gesteckt, das explizit als 
mögliche Lösung für die letzte Meile in der städtischen 
Mobilität gesehen wird (TSC 2014, S. 2). Auch die Stadt 
Milton Keynes ist fest entschlossen, die Potenziale des 
avV zu nutzen. Schon 2011 beschreibt die Stadt in ihrer 
Verkehrsstrategie („A Transport Vision and Strategy for 
Milton Keynes“), dass im Bereich des ÖV langfristig 
personalisierte öffentliche Transportmittel, wie bei-
spielsweise automatisierte Pods, am besten im Raster-
system der Stadt funktionieren (Milton Keynes Council 
2011, S. 42–43). Zudem hat die Stadt im Jahr 2015 den 
Bau einer Straßenbahn abgelehnt und bei der Angabe 
der Gründe neben den Kosten auch auf die Nutzung der 
Pods als öffentliches Verkehrssystem verwiesen (Smith 
2015). Dieser Umstand zeigt, dass Planungen für die 
zahlreichen neuen Gartenstädte – je nachdem, welche 
Erfahrungen in Milton Keynes gemacht werden – be-
reits auch auf ein öffentliches Verkehrssystem mit sol-
chen kostengünstigeren Pods ausgelegt werden könnten.
Am Beispiel der Gartenstadt Ebbsfleet und deren Nähe 
zum Motorway A2 – und angebunden an das nationale 
und internationale (Eurostar-)Hochgeschwindigkeits-
netz der Bahn – wird ein weiterer Aspekt im Zusam-
menhang mit der avM deutlich: die Nutzung von avF 
auf Autobahnen. Das Department for Transport sieht 
nämlich „the creation of connected corridors – initially 
to test, and then deploy the technology as cornerstone 
of the UK in the context of connected and autonomous 
vehicles“ (Hanson 2015, S. 4). Genau ein solcher Test-
korridor befindet sich auf dem Motorway A2/M2 zwi-
schen London und Dover (Hanson 2015, S. 5). In Zu-
sammenarbeit mit dem für Autobahnen zuständigen 
staatlichen Unternehmen „Highways England“ werden 
hier Vernetzungsmöglichkeiten zwischen Fahrzeugen 
sowie zwischen Fahrzeugen und der Infrastruktur vor 
dem Hintergrund der avM getestet (TRL Limited 2016, 
S. 1). In weiterer Folge sollen hier sowie auf weiteren 
Autobahnabschnitten auch noch Testfahrten mit avF 
durchgeführt werden.
3.5.4 WIEN/NIEDERÖSTERREICH
Wien verkörpert eine traditionelle europäische Stadt, die 
lange Zeit in der Planung konzentrisch gedacht wurde 
(Schubert 1985, S. 521). Seit den späten 1960er Jahren 
wächst die Stadt enorm über ihre Stadtgrenzen hinaus 
und bildet dadurch einen dispersen Siedlungsraum. Be-
sonders in den letzten Jahren ist die Bevölkerung in Wien 
sowie im Umland deutlich gestiegen. Dadurch hat sich 
die stadtregionale Vernetzung und Verflechtung weiter 
gesteigert. Administrative Grenzen spielen in der All-
tagsrealität und in funktionalen Beziehungen eine im-
mer geringere Rolle (MA 18 2014, S. 88), sind jedoch 
in den Governance- und Verwaltungsstrukturen weiter-
hin stark ausgeprägt. Hierdurch ergeben sich besondere 
Herausforderungen der Steuerung, insbesondere in den 
Bereichen Raumordnung, Verkehrsplanung und Stand-
ortentwicklung. Dies zeigt sich im Speziellen im stadt-
regionalen ÖV.
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NOTWENDIGKEITEN VOR DEM HINTERGRUND 
STADTREGIONALER HERAUSFORDERUNGEN 
Im Rahmen des aktuellen Stadtentwicklungsplans 
(„STEP 2025“) wird versucht, die Wachstumsdynamik 
für die Bevölkerung zu nutzen. In diesem Rahmen wur-
de ein regionales Leitbild mit regionalen Entwicklungs-
achsen entwickelt, das die regionalen Verflechtungen 
der Stadtregion Wien (Wien sowie Teile vom Burgen-
land und Niederösterreich) und der Centrope-Region 
(bestehend zusätzlich aus Westungarn, der Westslowa-
kei und Südtschechien) sowie die Vernetzung der Me-
tropolregion in den Mittelpunkt der Betrachtung rückt 
(MA 18 2014, S. 91) Durch das Leitbild und die re-
gionalen Entwicklungsachsen soll erreicht werden, 
dass die Prozesse des Bevölkerungswachstums sowie 
der Suburbanisierung, die ungeachtet der administra-
tiven Grenzen erfolgen, mit einer gesteuerten, entlang 
der Entwicklungs- und ÖV-Achsen orientierten Sied-
lungsentwicklung einhergehen (Dangschat & Hame-
dinger 2009, S. 108; Scheuvens et al. 2016). Dieses 
regionale Leitbild für die gesamte Stadtregion muss in 
Zukunft jedoch verstärkt in den unterschiedlichen Ge-
bietskörperschaften berücksichtigt werden. Von Wich-
tigkeit sind stadtregionale Governance-Strukturen, die 
die historisch gewachsenen Verwaltungsstrukturen der 
Abbildung 3.5.8: Entwicklungsdynamik in der Region Wien/Niederösterreich 
> 1.000
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Gebietskörperschaften, die meist das jeweils lokale 
Interesse vertreten, um die Aspekte von stadtregionalen 
Interessen, wie beispielsweise eben das stadtregionale 
Leitbild, ergänzen. Durch solche Strukturen könnten 
auch die bestehenden Kooperationspotenziale – insbe-
sondere in den Bereichen wie Raumordnung, Verkehrs-
planung oder Standortentwicklung – besser genutzt wer-
den (MA 18 2014, S. 91).
STADTREGIONALE SIEDLUNGS- UND 
VERKEHRSENTWICKLUNG ALS WICHTIGE AUFGABE 
Von besonderer Wichtigkeit ist hierbei eine Verschrän-
kung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Es 
wird jedoch nicht nur darum gehen, eine koordinierte 
Siedlungsentwicklung entlang von ÖV-Achsen vorzu-
nehmen. Vielmehr bedarf es auch einer Stärkung des 
ÖV-Angebots auf stadtregionaler Ebene: Während der 
ÖV im städtischen Verkehr in Wien schon seit jeher 
eine wichtige Rolle im Mobilitätssystem einnimmt und 
hier im Jahr 2016 mit einem Anteil von 39 % am Modal 
Split einen der höchsten Anteile im Vergleich europäi-
scher Hauptstädte besitzt, zeigt sich stadtregionsüber-
greifend bzw. im Umland, d. h. bei den PendlerInnen, 
mit 21 % ein deutlich geringerer Anteil am Modal Split 
(Stadt Wien 2014, S.103). Zukünftig müssten jedoch 
Siedlungsentwicklung sowie Mobilitäts- und Verkehrs-
angebote in der gesamten Stadtregion – unabhängig von 
administrativen Grenzen und unterschiedlichen Zustän-
digkeiten – als integriertes System betrachtet werden. 
Dazu braucht es in erster Linie eine starke regionale 
Zusammenarbeit auf unterschiedlichen verkehrs- und 
siedlungspolitischen Ebenen sowie Konzepte für 
eine kontrollierte Siedlungsentwicklung entlang von 
ÖV-Achsen, in städtischen Randlagen sowie im Um-
land.
AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER SOWIE 
ÖFFENTLICHER VERKEHR
Die bereits gewichtige Rolle des öffentlichen Verkehrs 
im Mobilitätssystem Wiens wird vor allem in den letzten 
Jahren weiter ausgebaut. Insbesonders seit dem Stadtent-
wicklungsplan 2005 (Dangschat & Hamedinger 2009, 
S. 104) und seinem Nachfolger, dem Stadtentwicklungs- 
plan 2025, wird der ÖV letztlich als Rückgrat des Mobi-
litätssystems betrachtet, das weiter gestärkt und attrak-
tiviert werden soll. 
Mit dem derzeit gültigen Strategieplan im Bereich des 
städtischen Verkehrs, dem „Masterplan Verkehr“ aus 
dem Jahr 2003, hat sich Wien zum Ziel gesetzt, die in 
den 1990er Jahren begonnene, offensivere Verkehrspoli-
tik im Bereich des ÖV weiter fortzusetzen. So soll der 
Anteil des ÖV am Modal Split bis zum Jahr 2020 auf 
40 % (2001: 34 %) erhöht werden und gleichfalls der 
Anteil des MIV bis 2020 auf 25 % (2001: 36 %) gesenkt 
werden (Stadt Wien 2006, S. 41). Betrachtet man die 
jüngsten Entwicklungen des Modal Split seit dem Jahr 
2003 bis heute, zeigt sich in Wien tatsächlich eine deut-
liche Zunahme des Anteils des ÖV am Modal Split um 
10 % auf nun 39 % im Jahr 2015. Wien weist gemein-
sam mit London, Budapest, Prag, Helsinki und Tallin 
sowie Bukarest und Warschau den höchsten Anteil des 
ÖV am Modal Split unter europäischen Hauptstädten 
auf (Nabielek et al. 2016, S. 26).
Um die Ergänzung um avF für eine Verbesserung des 
bestehenden ÖV in Stadtrand- und suburbanen Ge-
bieten zu erproben (Gertz & Dörnemann 2016, S. 22), 
verkehren in der Seestadt Aspern, einem neuen Stadt-
erweiterungsgebiet im Nordosten Wiens, seit Sommer 
2019 zwei automatisierte Shuttles im Testbetrieb. Ent-
lang einer zwei Kilometer langen Route verbinden die 
automatisierten Shuttles die derzeit noch eher mäßig 
öffentlich erschlossenen Gebiete im Südwesten der 
Seestadt mit der U-Bahn-Endstation. Hierbei soll er-
probt werden, inwiefern automatisierte Shuttles in den 
Betrieb des öffentlichen Verkehrsverbunds integriert 
werden und als Bindeglied intermodaler Mobilitäts-
ketten dienen können. Eingebettet ist das Projekt auch 
in das Verkehrs- und Straßenraumkonzept der Seestadt, 
indem die Attraktivierung umweltschonender Mobili-
tätsformen und die Balance zwischen ihnen im Fokus 
stehen. In weiterer Folge könnten weitere Testbetriebe 
das Potenzial einer Ergänzung des schienengebundenen 
ÖV durch flexible und bedarfsgerechte automatisierte 
Shuttles insbesondere in der Stadtregion aufzeigen.
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4.1
TECHNOLOGISCHE ENTWICKLUNGEN AUTOMATISIERTER 
UND VERNETZTER FAHRZEUGE: WO STEHEN WIR HEUTE?
Automatisierung und Vernetzung sind die entschei-
denden Treiber des Wandels des Verkehrssystems, al-
lerdings zwei grundsätzlich verschiedene Trends, die 
nicht zwingend miteinander verbunden sind (Perret et 
al. 2017, S. 6). Ihre faktische Gleichzeitigkeit und paral-
lele Entwicklung wird allerdings immer stärker betont: 
Während frühere Forschungsarbeiten noch häufig vom 
autonomen Fahren oder autonomen Fahrzeugen gespro-
chen haben, findet sich in neueren Beiträgen verstärkt 
der Begriff „automatisiertes und vernetztes Fahrzeug“: 
„Even though automated vehicles do not necessarily 
need to be connected and connected vehicles do not re-
quire automation, it is expected that in the medium term 
connectivity will be a major enabler for automated ve-
hicles“ (Europäische Kommission 2018, S. 4). 
Als Reaktion auf die vorherrschende begriffliche Viel-
falt und deren unklarer bzw. irreführender Bedeutungen 
rät SAE International (2018, S. 28) von den Begriffen 
„selbstfahrendes Fahrzeug“, „autonomes Fahrzeug“, 
„Fahrroboter“ explizit ab. Was gemeinhin als „selbst-
fahrendes“ oder „autonomes“ Fahrzeug benannt wird, 
entspricht in der vorgeschlagenen und hier durchgängig 
verwendeten Terminologie dem „voll automatisierten 
Fahrzeug.“
Die Gleichzeitigkeit von Automatisierung und Vernet-
zung von Fahrzeugen liegt darin begründet, dass schon 
heute eine immer stärkere Vernetzung für einige Fahr-
aufgaben als Voraussetzung gesehen wird. So könnten 
Informationen über die aktuelle Verkehrssituation, den 
Zustand der Fahrbahn und möglicherweise Informatio-
nen von der Infrastruktur selbst (Ampeln, Mautstellen 
etc.) für das Fahrzeug notwendig sein, um einen siche-
ren automatisierten Betrieb zu ermöglichen (Ritz 2018, 
S. 184). Außerdem werden sich einige der gewünschten 
Auswirkungen von automatisierten Fahrzeugen nur ein-
stellen, wenn diese auch vernetzt agieren oder koope-
rieren. Die Steigerung der Effizienz auf Straßen und 
im Straßennetz durch Verteilung, Erhöhung des Fahr-
Abbildung 4.1.1: Ein LIDAR-Sensor am Dach des Testautos „Homer“ 
 
Quelle: voyage.auto
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zeugdurchsatzes oder Sicherheit sind Beispiele dafür 
(Kagermann 2017, S. 363; Shladover 2018, S. 196). 
Diese Sicht wird von der Europäischen Kommission 
über diverse Initiativen und Förderprogramme (CAM, 
C-ITS, C-Roads) vertreten (Europäische Kommission 
2018, S. 4).
Im Weiteren bedeutet das: Obwohl die meisten der ers-
ten verfügbaren automatisierten Fahrsysteme, die auto-
matisierte Fahrfunktionen der unteren Stufen bieten, 
noch relativ eigenständig und nicht bzw. kaum vernetzt 
sind, wird es auf längere Sicht – wenn höhere Stufen 
von Automatisierung erreicht werden – von Wichtigkeit 
sein, dass automatisierte Fahrsysteme weitestgehend 
vernetzt sind, so dass die gewünschten Effekte auch ein-
treten (Abb. 4.1.2; Shladover 2018, S. 193).
LEVEL NAME BESCHREIBUNG












FahrerIn fährt eigenständig, 
auch wenn unterstützende 
Systeme vorhanden sind.





bei der Fahrzeugbedienung 








Ein oder mehrere 
Fahrassistenzsysteme helfen 
bei der Fahrzeugbedienung 
bei Längs- und gleichzeitiger 
Querführung, FahrerIn muss 
System dauerhaft überwachen.
SYSTEM FAHRER/IN FAHRER/IN LIMITIERT





Automatisiertes Fahren mit 
der Erwartung, dass FahrerIn 











des Fahrzeugs mit der 
Erwartung, dass FahrerIn auf 
Anforderung zum Eingreifen 
reagiert. Ohne menschliche 
Reaktion steuert das Fahrzeug 
weiterhin autonom. FahrerIn 
muss System nicht dauerhaft 
überwachen.





Fahren, bei dem die 
dynamische Fahraufgabe 
unter jeder Fahrbahn- und 
Umgebungsbedingung wie 
von einem/r menschlichen 
FahrerIn durchgeführt wird.










Abbildung 4.1.3: Stufen der Automatisierung von Fahrsystemen 
 
Quelle: SAE International (2018, S. 19)
Abbildung 4.1.2: Schematische Darstellung der Unter- 









Quelle: AVENUE21 nach Shladover (2018)
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AUTOMATISIERUNGSLEVEL UND IHRE BEDEUTUNG
Als automatisiert werden grundsätzlich Fahrzeuge unter-
schiedlicher Größen verstanden, die einen großen An-
teil der Fahrleistungen eigenständig übernehmen bis hin 
zu fahrerlos betrieben werden können (Abb. 4.1.3). Für 
Fahrzeuge im Personen- und Güterverkehr gibt es unter-
schiedliche Einteilungen in Automatisierungsstufen, wo-
bei sich in der wissenschaftlichen Debatte die Einteilung 
J3016 der SAE (Society of Automotive Engineers) inter-
national durchgesetzt hat. 
Jene Systeme, die der/die FahrerIn nicht mehr dauerhaft 
überwachen muss, da die Längs- und Querführung in spe-
zifischen Anwendungsfällen (Straßentypen, Geschwin-
digkeitsbereiche und Umfeldbedingungen) automatisiert 
ausgeführt wird, werden als bedingt automatisierte Fahr-
zeuge („conditional driving automation“) bezeichnet. 
Der/die FahrerIn muss jedoch potenziell in der Lage 
sein, zu übernehmen, wenn das System die Übernahme 
fordert (Level 3). Als hochautomatisierte Fahrzeuge, die 
der Gegenstand vorliegender Studie sind, werden jene 
bezeichnet, deren Systeme alle Situationen automatisch 
bewältigen können, doch lediglich in einem dafür ausge-
legten Bereich (ODD-spezifisch) fahrerlos betrieben wer-
den bzw. die Fahraufgabe übernehmen. Es findet keine 
Übernahmeaufforderung statt (Level 4). Fahrzeuge deren 
Systeme die Fahraufgabe vollumfänglich für alle Stra-
ßentypen, Geschwindigkeitsbereiche und Umfeldbedin-
gungen übernehmen (unabhängig von der ODD) und die 
somit von Start bis Ziel ohne FahrerIn betrieben werden, 
bezeichnet man schließlich als vollautomatisierte Fahr-
zeuge (Level 5; SAE International 2018, S. 19).
 
Die Operational Design Domain beschreibt dabei die 
Umfeldbedingungen, innerhalb derer ein automatisiertes 
Fahrsystem funktioniert. Parameter dieses Umfelds kön-
nen unter anderem sein: geographische Lage, Straßentyp, 
Umwelt, Verkehr, Geschwindigkeit, Zeit (s. Abb. 4.1.4; 
SAE International 2018, S. 12). 
DAS LEVEL 4: AUTOMATISIERTE FAHRSYSTEME FÜR SPE-
ZIFISCHE UMFELDBEDINGUNGEN (OPERATIONAL DESIGN 
DOMAINS) 
Die Divergenz zwischen automatisierten Fahrsystemen 
(„Automated Driving Systems“ – ADS; SAE Inter-
national 2018), die in eingeschränkten Umgebungen 
(ODD-spezifisch) funktionieren (Level 4), und jenen, 
die uneingeschränkt (ODD-unspezifisch) funktionieren 
(Level 5), ist tatsächlich enorm. 
 
Außerhalb oder bei zu starker Veränderung dieser spe-
zifischen Umfeldbedingungen bzw. der ODD ist die 
Funktionstüchtigkeit der automatisierten Fahrsysteme 
des Level 4 hingegen nicht mehr gegeben (NHTSA 
2017, S. 6). Ist dies – also ein Übergang in das manuelle 
Fahren – notwendig wird der/die FahrerIn aufgefordert, 
die Fahrfunktion zu übernehmen. Ist diese/r dazu nicht 
imstande, wird das Fahrzeug in einen risikominimierten 
Systemzustand zurückgeführt (VDA 2015, S. 15; Wag-
ner & Kabel 2018, S. 317).
 
Automatisierte Fahrsysteme bzw. Anwendungen des 
Level 4 sind seit den 1990er Jahren im Einsatz. Ein be-
kanntes Beispiel in Europa ist das Parkshuttle, das in 
Rotterdam als Zubringerlinie auf der letzten Meile den 
Rivium Business Park mit der Metro Rotterdam verbin-
det. In der zweiten Generation operiert das Parkshuttle 
seit 2006 auf einer Strecke von rund fünf Kilometern 
mit ebenso vielen Stationen. Die Limitierungen der 
ODD wurden hier infrastrukturell gelöst: Das Parkshut-
tle fährt auf einer asphaltierten Trasse, die an beiden 
Seiten mit einem ein Meter hohen Zaun und einer Hecke 
von der Umgebung abgegrenzt ist. 
Der Fortschritt der Technologie könnte jedoch zukünftig 
ein Operieren automatisierter Fahrsysteme des Level 4 
ohne solch große Infrastrukturmaßnahmen wie eine 
bauliche Trennung bzw. eigene Fahrstreifen etc. ermög-
lichen (Hollestelle 2018, S. 24). Letztlich dienen solche 
Maßnahmen jedoch immer dazu, die Komplexität der 
ODD des automatisierten Fahrsystems (z.  B. Vermei-
dung der Interaktion mit RadfahrerInnen) und damit 
auch die Anforderungen an das automatisierte Fahrsys-
tem zu reduzieren.
AUSGEWÄHLTE AUTOMATISIERTE FAHRSYSTEME DES 
LEVEL 4, IHRE OPERATIONAL DESIGN DOMAIN UND EIN-
SATZFELDER
Automatisierte Fahrsysteme des Level 4 können unter-
schiedliche Einsatzszenarien, sogenannte Use Cases 
aufweisen (Wachenfeld et al. 2015, S. 12), die letztlich 
durch die Eigenschaften ihrer jeweiligen ODD sowie 
weitere Merkmale, beispielsweise das mögliche Ein-
satzfeld bzw. Nutzungskonzept, gekennzeichnet sind. 







Abbildung 4.1.4: Operational Design Domain 
 
Quelle: AVENUE21
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Verschiedene derzeit diskutierte automatisierte Fahr-
systeme des Level 4 können dabei sehr unterschiedli-
che ODD sowie auch verschiedene mögliche Einsatz-
felder aufweisen (Shladover 2018, S. 194). Dadurch 
ergeben sich zahlreiche mögliche Einsatzszenarien 
bzw. Use Cases solcher automatisierter Fahrsysteme 
(Abb. 4.1.5).
Im Folgenden werden ausgewählte, derzeit diskutier-
te automatisierte Fahrsysteme des Level 4 sowie ihre 
ODD und Einsatzfelder beschrieben. Die Auswahl be-
schränkt sich dabei auf vier Anwendungen.
 1   AUTOBAHNPILOT
Beim Autobahnpiloten übernimmt 
das System ausschließlich auf 
Autobahnen oder autobahnähnli-
chen Schnellstraßen die Fahraufga-
be – während der Fahrt auf der 
Autobahn ist kein Situationsbe-
wusstsein von den InsassInnen ge-
fordert, sie können anderen Tätigkeiten nachgehen 
(Wachenfeld et al. 2015, S. 12). Die Entwicklung von 
Autobahnpiloten wird vor allem von Fahrzeugherstel-
lern vorangetrieben, befindet sich derzeit jedoch noch 
in der Entwicklung: Mit dem neuen A8 plant Audi bei-
spielsweise gerade, das erste Serienfahrzeug mit einem 
Autobahnchauffeur (Level 3) auf den Markt zu brin-
gen, der jedoch nur einfache Fahraufgaben bei gutem 
Wetter beherrscht. Wie eingangs beschrieben, muss der 
Fahrer daher noch potenziell in der Lage sein, zu über-
nehmen, wenn das System zur Übernahme auffordert 
(Schrepfer et al. 2018, S. 32; Ritz 2018, S. 30). Die 
weitere Entwicklung der Fahrzeughersteller wird je-
doch in Richtung einer stetigen Steigerung der mögli-
chen zu bewältigenden Fahraufgaben auf der Auto-
bahn hin zu einem Autobahnpiloten des Level 4 gehen, 
der es dem/der FahrerIn erlaubt, ein Buch zu lesen 
oder zu schlafen, solange der Autobahnpilot auf der 
Autobahn fährt (Ritz 2018, S. 31). Dies könnte nicht 
nur den/die FahrerIn eines Pkws, sondern auch eines 
Nutzfahrzeugs bzw. Lkws entlasten (Eckstein et al. 
2018, S. 9) sowie zudem bei einem Fernbus Anwen-
dung finden.
Insbesondere hinsichtlich Lkws werden häufig Auto-
bahnpiloten auf allein für Lkw gestatteten Fahrstrei-
fen diskutiert, um die Anforderungen an das Fahr-
system zu reduzieren. Diese Anpassungen der ODD 
erfolgen vor dem Hintergrund, ein solches Fahrsystem 
des Level 4 letztlich schneller auf die Straße zu brin-
gen (Shladover 2018, S. 194).
 2  PARKPILOT  
 (AUTOMATISIERTES VALET-PARKEN) 
Offensichtlich scheint sich die 
Automatisierung des Privatwagens 
mit Blick auf die Fahrzeughersteller 
vor allem auf Autobahnen oder 
autobahnähnliche Straßen zu fokus-
sieren (Schrepfer et al. 2018, S. 34). 
Aktuell wird jedoch von Herstellern 
wie beispielsweise Audi oder Daimler gleichfalls an der 
Entwicklung von Parkpiloten, also automatisierten 
Fahrsystemen, die ein automatisiertes Valet-Parken er-
möglichen, gearbeitet (Ritz 2018, S. 30).
Beim automatisierten Valet-Parken fährt das auto-
matisierte Fahrsystem, nachdem die PassagierInnen 
es verlassen haben, in eine nahe oder auch entfernte 
Parkposition. Der/die FahrerIn spart sich so die Zeit für 
die Parkplatzsuche oder das Abstellen des Fahrzeugs 
(Wachenfeld et al. 2015, S.15; Shladover 2018, S. 194). 
Derzeit wird ein solches automatisiertes Valet-Parken 
vor allem in Parkhäusern (oder Parkplätzen), also nicht 
im Straßennetz, sondern in als Sonderareale beschreib-
baren Gebieten getestet: Daimler und Bosch beispiels-
weise testen in einem Parkhaus in Stuttgart ein solches 
System, bei dem das Fahrzeug einfach in einer „Drop-
off Area“ abgestellt wird, nach einem Befehl mittels 
Smartphone dann automatisiert parkt und nach einem 
abermaligem Befehl mittels Smartphone wieder auto-
matisiert in eine „Pick-up Area“ zum Abholen fährt 
(Daimler 2018).
In Zukunft könnten solche automatisierten Fahrsyste-
me jedoch nicht nur in Sonderarealen, sondern auch 
in definierten freigegebenen Bereichen des niederran-
gigen Straßennetzes (z. B. Bereiche in der Innenstadt) 
operieren. Der/die FahrerIn kann so beispielsweise 








Abbildung 4.1.5: Anwendungsbereiche des Level 4 
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Aussteigen dem Fahrzeug den Auftrag geben, auto-
matisiert einen Parkplatz zu suchen, anzusteuern und 
dort zu parken (Eckstein et al. 2018, S. 9). Der Park-
pilot würde aber dann den Bedingungen des Stadtpilots 
(s. nächster Absatz) sehr nahekommen. Aufgrund der 
mit diesem automatisierten Fahrsystem verbundenen 
Vorteile (das Fahrzeug holt PassagierInnen im Nahbe-
reich ab) wird die Entwicklung des Parkpilots nicht nur 
für den privaten Pkw angedacht, sondern auch vonsei-
ten der Hersteller (z. B. BMW und Daimler) verstärkt 
mit Überlegungen zu den eigenen Car-Sharing-Diens-
ten (Drive-Now und Car2go) verschränkt (Ritz 2018, 
S. 114; Lenz & Fraedrich 2015, S. 185). 
 3    STADT- BZW. CITYPILOT
Die Fahrzeughersteller, die sich im-
mer mehr als Mobilitätsanbieter 
darstellen, arbeiten jedoch – zum 
Teil gemeinsam mit neuen Playern 
am Mobilitätsmarkt wie Uber oder 
Waymo – auch an automatisierten 
Fahrsystemen für eher „städtische“ 
Umfeldbedingungen bzw. definierte Bereiche im 
niederrangigen Straßennetz (Ritz 2018, S. 135). Aktu-
elle Beispiele hierfür sind die Entwicklung eines Stadt-
pilots durch Audi, die Tests von Waymo in einem fest-
gelegten 100 Quadratmeilen großen Gebiet in Chandler, 
einem (suburbanen) Vorort von Phoenix in Arizona, 
oder die Ankündigung von Daimler und Bosch, in der 
kommenden Dekade gemeinsam Fahrzeuge des Level 
4 im urbanen Umfeld auf die Straße zu bringen (Haw-
kins 2017; Ritz 2018, S. 30; Daimler 2018).
In diesem Fall übernimmt das häufig als Stadt- bzw. 
Citypilot bezeichnete automatisierte Fahrsystem in 
einem definierten, freigegebenen Bereich des nieder-
rangigen Straßennetzes die Fahraufgabe. Der/Die 
FahrerIn wird somit in diesem Bereich zum Passagier 
(Wachenfeld et al. 2015, S. 17; Altenburg et al. 2018, 
S. 4).
Durch die Vorteile, die automatisierte Fahrsysteme in 
diesem Zusammenhang bringen (z.  B. Möglichkeit 
eines Tür-zu-Tür-Service; Lenz & Fraedrich 2015, 
S. 185), werden solche Systeme verstärkt auch mit 
Überlegungen zu Konzepten wie Car-Sharing und Ri-
de-Sharing verschränkt und dann häufig als automati-
sierte Einzel- oder Sammeltaxis bezeichnet. Die Gren-
zen zwischen MIV und ÖV sind hierbei zunehmend 
fließend, da in solchen Anwendungsfällen sowohl 
durch Fahrzeughersteller und neue Player am Mobili-
tätsmarkt Geschäftsmodelle gesehen werden, gleich-
falls aber auch öffentliche Verkehrsunternehmen ihr 
Angebot durch solche automatisierten Fahrsysteme vor 
allem im suburbanen Raum flexibler anbieten könnten. 
Grundsätzlich wird mit solchen automatisierten Fahr-
systemen angestrebt, dass der Fahrgast in einem Not-
fall mit der Leitstelle Kontakt aufnehmen kann und die 
Fahrt über das Handy bezahlt (Eckstein et al. 2018, 
S. 9).
Solche automatisierten Fahrsysteme werden nicht nur 
im Personen-, sondern auch im Güterverkehr, insbe-
sondere als Lösungen für die letzte Meile, diskutiert. 
Sie sollen die letzte Meile von einem innerstädtischen 
Lagerhaus oder einem stationären Händler zu einem/r 
KundIn in einem definierten, freigegebenen Bereich im 
niederrangigen Straßennetz übernehmen. Als Beispiel 
können die häufig als Lieferroboter bezeichneten Fahr-
zeuge des Herstellers Starship Technologies genannt 
werden, die einen Behälter besitzen, in welchem eine 
Sendung eingelegt werden kann (Vogler et al. 2018, S. 
152). Aktuell sind solche automatisierten Fahrsysteme 
noch meist in Büroparks (z. B. in Mountain View, USA) 
oder anderen Sonderarealen (wo es zum Teil schon seit 
längerer Zeit solche automatisierten Fahrsysteme etwa 
für den innerbetrieblichen Transport gibt; Flämig 2015, 
S. 378) in Betrieb (Hern 2018). Auch hier geht es dar-
um, die Anforderungen an das automatisierte Fahrsys-
tem zu reduzieren. Generell sollen solche Fahrsysteme 
aber in definierten, freigegebenen Bereichen auf Fuß-
wegen mit einer Geschwindigkeit von max. 6  km/h 
operieren. Sie wurden in dieser Form unter anderem 
bereits in Hamburg (gemeinsam mit Hermes) oder 
Düsseldorf getestet.
 4   AUTOMATISIERTER SHUTTLEBUS
Automatisierte Shuttlebusse wer-
den aktuell vor allem von öffentli-
chen Verkehrsunternehmen getes-
tet. Beispiele hierfür sind das 
Testen von Shuttlebussen durch die 
Deutsche Bahn in Bad Birnbach, 
durch die Wiener Linien in Wien 
oder durch die PostAuto Schweiz AG in Sitten. Die be-
kanntesten Hersteller dieser automatisierten Shuttle-
busse sind die Firmen Navya und EasyMile. Die Shut-
tlebusse sind meist auf eine Kapazität von 8 bis 12 
Personen ausgelegt und können laut Herstellern eine 
Geschwindigkeit von maximal 45 km/h erreichen (Na-
vya 2017, S. 13); derzeit operieren sie aber meist ledig-
lich mit Geschwindigkeiten um 15 bis 20 km/h (Zankl 
& Rehrl 2017, S. 38; Postauto Schweiz AG 2016).
Getestet werden die automatisierten Shuttles von 
den öffentlichen Verkehrsunternehmen vor allem als 
mögliche Zubringer für die Hauptlinien des U- und 
S-Bahn-Verkehrs und damit als Ergänzung des ÖV, 
beispielsweise im suburbanen Raum (Michelmann 
et al. 2017, S. 2). Der mögliche Entfall der Personal-
kosten sowie der flexiblere Einsatz aufgrund gerin-
gerer Größen wird dabei als eine Erleichterung für 
den wirtschaftlichen Betrieb des ÖV-Angebots in 
solchen Räumen gesehen (Lenz & Fraedrich 2015, 
4. AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER VERKEHR IM LANGEN LEVEL 4 63
S. 191; Haider & Klementschitz 2017, S. 7; Eckstein 
et al. 2018, S. 9). Es ist davon auszugehen, dass auto-
matisierte Shuttles zunächst nur auf ausgewählten, de-
finierten und freigegebenen sowie gekennzeichneten 
Routen bzw. Strecken (und Fahrbahnen) fahren und 
an definierten Haltestellen stehen bleiben. Sie können 
in diesen Bereichen ohne FahrerIn operieren, werden 
aber ähnlich der Luftfahrt von einer Leitwarte durch 
LotsInnen überwacht und gegebenenfalls manövriert 
werden (Eckstein et al. 2018, S. 8). Im Zuge einer 
fortschreitenden technischen Entwicklung könnte sich 
das Operationsgebiet solcher automatisierter Fahr-
systeme letztlich auch auf definierte, zugelassene Be-
reiche im niederrangigen Straßennetz erweitern. Das 
automatisierte Fahrsystem des automatisierten Shut-
tlebusses würde sich damit dem eines Stadtpiloten 
annähern – verschränkt mit dem Konzept des Ride- 
Sharings.
ZUSAMMENFASSENDER ÜBERBLICK
Zusammenfassend können die beschriebenen, aus-
gewählten automatisierten Fahrsysteme anhand ihrer 
Geographie bzw. Szenerie, die mehrere Parameter 
der ODD umfasst, vereinfacht in 1) Autobahn und 
autobahnähnliche Straßen, 2) Bereiche im nieder-
rangigen Straßennetz, 3) Routen im niederrangigen 
Straßennetz sowie 4) Sonderareale unterteilt werden 
(Abb. 4.1.6). Während der Autobahnpilot ausschließ-
lich auf Autobahnen und autobahnähnliche Straßen 
fokussiert, ist die Funktionstüchtigkeit des Parkpiloten 
(Valet-Parken) zunächst allein in Sonderarealen wie 
Parkhäusern gegeben. Der sogenannte Stadtpilot fo-
kussiert hingegen auf definierte, freigegebene Berei-
che im niederrangigen Straßennetz, während der auto-
matisierte Shuttlebus zunächst allein auf definierten 
Routen im niederrangigen Straßennetz operiert. Zu-
künftig könnten automatisierte Fahrsysteme des Level 
4 auch Kombinationen dieser Szenerien abdecken. Am 
Ende der technischen Entwicklung steht letztlich ein 
automatisiertes Fahrsystem des Level 5, dessen Funk-
tionstüchtigkeit ODD-unspezifisch in allen Kontexten 
bzw. Szenerien und (weitestgehend) ohne Einschrän-
kungen gegeben ist (Shladover 2018, S. 195). 
Die hier beschriebenen automatisierten Fahrsysteme 
des Level 4 sind sowohl im Personen- als auch im Gü-
terverkehr, aber nur in Teilräumen des Straßennetzes 
von Relevanz (Abb. 4.1.7).
Der Autobahnpilot kann dabei sowohl im privaten Pkw 
als auch in Logistikfahrzeugen wie Lkws und (Klein-)
Transportern oder sogar bei Fernbussen eingesetzt wer-
den. Der Parkpilot wird vor allem im Zusammenhang 
mit privaten Pkws oder Kleinstfahrzeugen wie etwa 
Pods oder LSEV (low-speed electric vehicles), aber 
auch im Zusammenhang mit Car-Sharing (Einzeltaxi) 
diskutiert. Der sogenannte Stadtpilot kann sowohl 
beim privaten Pkw oder bei Kleinstfahrzeugen, jedoch 
auch beim Car-Sharing (Einzeltaxi) und Ride-Sha-
ring (Sammeltaxi) – hier verschwimmen die Grenzen 
zwischen individuellem und kollektivem Personen-
verkehr – sowie bei (Last-Mile-)Logistikfahrzeugen 
Verwendung finden. Der automatisierte Shuttlebus 
wird im öffentlichen Personenverkehr mit festen 
oder flexiblen Haltestellen sowie als Free-floating- 
oder routenbasiertes System thematisiert.
OPERATIONAL DESIGN DOMAIN
AUTOMATISIERTES 




Zugangsgeregelte Autobahn bzw. 
autobahnähnliche Straßen (anfangs 
vermutlich nur bei geringem Verkehr)
Durch die Bauart bestimmte 
Höchstgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs muss 60 km/h oder mehr 
betragen.





Sonderareal wie z. B. Parkhaus, 
Parkplatz (in weiterer Folge 
definierter, freigegebener Bereich im 
niederrangigen Straßennetz)
Niedrige Geschwindigkeit Im Mischverkehr mit anderen,  




Definierter, freigegebener Bereich 
bzw. Areal im niederrangigen 
Straßennetz
Geschwindigkeiten in Anlehnung 
an den definierten, freigegebenen 
Bereich bzw. das Areal im 
niederrangigen Straßennetz
Im Mischverkehr mit anderen,  




Vorgegebene Route bzw. Linie (mit 
gut sichtbaren Markierungen) im 
niederrangigen Straßennetz
Geringe Geschwindigkeit  
(max. 20–30 km/h)
Evtl. getrennt von anderen  
VerkehrsteilnehmerInnen
 
Abbildung 4.1.6: Ausgewählte automatisierte Fahrsysteme und ihre Operational Design Domain 
 
Quelle: AVENUE21
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DIE BEDEUTUNG DES LANGEN LEVEL 4  
FÜR DIE STADT- UND MOBILITÄTSPLANUNG
Der Begriff der ODD wurde von SAE erst ab dem Jahr 
2016 eingeführt und gewinnt seither an Signifikanz: 
sowohl in der Technologieentwicklung als auch in der 
Stadt- und Mobilitätsplanung. Eine ausgedehnte Über-
gangszeit, in der automatisierte Fahrzeuge möglich sind 
und auch zum Einsatz kommen, aber dies nur inner-
halb bestimmter Umfeldbedingungen, hat eine zeitliche 
Staffelung zur Folge. Diese Staffelung ergibt sich aus 
der Komplexität, die gerade urbane Straßenräume aus-
macht. Die Ansicht, dass avF homogen in Städten ein-
gesetzt werden, ist damit überholt. Vielmehr werden 
unterschiedliche Anwendungen in europäischen Städ-
ten räumlich selektiv eingesetzt werden und damit auch 
nur bestimmten Bevölkerungsgruppen zur Verfügung 
stehen. Weiters wäre ein mögliches Verschieben der 
Standortqualitäten die Folge, wenn nur einige Stand-
orte an ein überregionales Verkehrsnetz angeschlossen 
sind und andere nicht. Die möglichen Veränderungen 
durch automatisierte Fahrzeuge in der Stadt finden so-
mit zunächst nur an verstreuten Stellen statt (Ritz 2018, 
S. 74). Kapitel 4.4 behandelt dieses Thema im Detail. 
Wie in den Szenarien in Kapitel 5 gezeigt wird, erhöht 
sich durch diese Einschränkung sowohl der Handlungs-
bedarf als auch der Handlungsspielraum für AkteurIn-
nen der Stadt- und Mobilitätsplanung.
DIE VERNETZUNG DER FAHRZEUGE
Im Zusammenhang mit der Automatisierung der Fahr-
zeuge spielt auch deren Vernetzung untereinander oder 
mit der Umwelt eine immer größere Rolle (Rammler 
2016, S. 14; Bönninger et al. 2018, S. 97). Letztlich bildet 
die Vernetzung in den meisten der vorher beschriebenen 
Einsatzfeldern – insbesondere beim Car- und Ride-Sha-
ring – die Voraussetzung für den Zugriff auf das auto-
matisierte Fahrzeug per App oder Webportal durch die 
FahrzeugnutzerInnen (Johannig & Mildner 2015, S. 4).
Die Kapazität von Fahrzeugen, sich zu vernetzen, wird 
nach dem Gegenüber der Vernetzung gegliedert. „Vehicle 
to Everything“ oder V2X (die Summe aller Funktionen in 
Abb. 4.1.8) beschreibt den Zustand vollständiger Kom-
munikationsfähigkeit von Fahrzeugen: sei es untereinan-
der (V2V), mit der Infrastruktur (V2I) oder mit mobilen 
Endgeräten von Fußgän gerInnen (V2P; Shladover 2018, 
S. 191). 
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In der Anwendung reichen die Möglichkeiten von dy-
namischen und hoch verdichteten (Güter-)Platoons 
sowie vernetzten Kollisionswarnungen und Gefah-
renalarmen (V2V) über Echtzeitinformationen zu 
Wetter- und Fahrbahnzustand (V2I) sowie Shuttles, 
die ihren Fahrstatus direkt an FußgängerInnen oder 
vorausschauend an mobile Endgeräte von Fußgänger- 
Innen kommunizieren (V2P; Owens et. al 2018, 
S. 71; Shladover 2018, S. 191). Darüber hinaus sollen 
NutzerInnen die Möglichkeit haben, von Abfahrt bis 
Ankunft schnittstellenlos und situationsabhängig mo-
bil zu sein (Boban et. al 2017, S. 2). Abbildung 4.1.8 
gibt einen Überblick über die unterschiedlichen Ver-
netzungstypen und mögliche Anwendungen.
Voraussetzung dafür ist eine verlässliche und stabi-
le sowie vor allem eine leistungsstarke und schnelle 
Informations- bzw. Datenübertragung auf Basis von 
Kommunikationstechnologien, Sensoren und Netz-
werkverbindungen (Maracke 2017, S. 64). Aufseiten 
der Industrie wird dafür zwischen kurzen und langen 
Latenzzeiten unterschieden. Während Erstere vor al-
lem Kollisionswarnungen, Geschwindigkeitsbegren-
zungen oder elektronischen Park- und Mautzahlungen 
dienen, betreffen Letztere vor allem Infotainment und 
Verkehrs informationsleistungen bei Langstrecken.
Für die Datenübertragung können verschiedene draht-
lose Kommunikationstechnologien zum Einsatz kom-
men (Shladover 2018, S. 192). Primär anwendbare 
Technologien sind hierbei ITS-G5 (WLAN IEEE 
802.11p), der zellulare Mobilfunk (LTE-Vehicular/
LTE Advanced oder zukünftig 5G) sowie das digitale 
Broadcasting wie z.  B. DAB (Digital Audio Broad-
casting), DAB+, DMB (Digital Multimedia Broadcas-
ting) oder DAB-IP. Derzeit ist noch vollkommen offen, 
welche Kommunikationstechnologie sich in Zukunft 
im Zusammenhang mit dem automatisierten Fahren 
durchsetzen wird: Während die Europäische Kommis-
sion das Konzept eines komplementären Kommuni-
kationsmixes mit dem Einsatz hybrider Kommunika-
tionstechnologien verfolgt, wird in den USA durch die 
Behörde für Straßen- und Fahrzeugsicherheit in einem 
Gesetzesentwurf der Standard ITS-G5 für die (Nahbe-
reichs-)Kommunikation favorisiert (Sänn et al. 2017, 
S. 62).
Durch die zunehmende Bedeutung der Vernetzung stei-
gen auch die Sicherheits- und Datenschutzanforderun-
gen (Lemmer 2015, S. 61). Jedes vernetzte Fahrzeug 
sammelt zahlreiche, zum Teil sensible Daten und In-
formationen über Bewegungsmuster, persönliche Fahr-
gewohnheiten oder Finanzdaten, die nicht nur gespei-
chert, sondern auch analysiert und abgesichert werden 
müssen. Ohne Sicherheitsstandards werden Fahrzeug-
systeme mit zunehmender Vernetzung und Automati-
sierung anfälliger für Angriffe von außen, aber auch 
für einen Funktionsausfall (Seider & Schmitz 2017). 
VERNETZUNGSTYP ERLÄUTERUNG ANWENDUNGEN






• Cooperative Adaptive Cruise Control (CACC)
• Platooning
• Anschlusssicherheit beim Umsteigen
• etc.
Vehicle to Infrastructure (V2I)









Vehicle to Pedestrian (V2P)









Abbildung 4.1.8: Überblick über Vernetzungstypen und ihre möglichen Anwendungen 
  
Quelle: AVENUE21 nach Shladover (2018, S. 191) und Perret et al. (2017, S. 16)
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Hinsichtlich der Kommunikation von Fahrzeug zu 
Fahrzeug oder zwischen Fahrzeug und den Servern 
des Herstellers muss deshalb darauf geachtet werden, 
dass diese vor Hackerangriffen sicher sind, die Daten-
integrität gewährleistet und die Kommunikation robust 
ist. Im Weiteren ist hier relevant, dass sich die Systeme 
nicht einfach durch Überlastungsangriffe (z. B. DDoS 
– Distributed Denial of Service) unterbinden lassen 
(Ritz 2018, S. 205). Letztlich ist das Thema Vernet-
zung – insbesondere vor dem Hintergrund der Nutzer-
akzeptanz – eng verknüpft mit der Gewährleistung des 
Schutzes vor Cyberangriffen und der Vertraulichkeit 
der Daten (Seider & Schmitz 2017 und Kap. 3.4).
DIE BEDEUTUNG DER VERNETZUNG FÜR DIE  
STADT- UND MOBILITÄTSPLANUNG
Für Städte ist die Frage der Vernetzung eine bedeu-
tende. Eine Vernetzung mit der Infrastruktur (Ampeln, 
Verkehrsinformations- oder Leitsystem) bedeutet einen 
hohen finanziellen Aufwand (Mitteregger et al. 2019). 
Für die Organisation und den Zugriff auf multimodale 
Mobilitätsservices ist die Vernetzung von Fahrzeugen, 
aber auch von Flotten unterschiedlicher Betreiber ent-
scheidend. Wollen Städte eine Rolle in der Organisa-
tion von Sharing-Angeboten spielen, ist der Zugriff auf 
Daten entscheidend. Auch für Verkehrsinformationssys-
teme sowie die Steuerung des fließenden Verkehrs durch 
Mautsysteme werden Daten in Zukunft von wachsender 
Bedeutung sein. Diese Daten können wiederum durch 
Investitionen in digitale Infrastruktur selbst erzeugt wer-
den oder direkt von den Betreibern von Sharing-Flotten 
eingefordert werden (Kap. 3.3).
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4.2
SIEDLUNGS- UND INFRASTRUKTURELLE ASPEKTE  
EINER RÄUMLICH SELEKTIVEN DURCHSETZUNG
Die Entwicklung von Siedlungen und Städten ist eng 
mit dem Verkehr bzw. mit der Entwicklung neuer tech-
nologischer Mobilitätsinnovationen verbunden. Wurden 
bis Mitte des 19. Jahrhunderts Wege fast ausschließlich 
zu Fuß unternommen, bildeten wenig später Pferdekut-
schen und -busse, Eisenbahnen, Straßen- und U-Bahnen 
sowie Autos den Verkehr und prägten dementsprechend 
die Siedlungsentwicklung (Abb. 4.2.1; Safdie & Kohn 
1998, S. xii). Heute lässt sich ein Zusammenhang von 
Mobilitätstechnologien und der Entwicklung der euro-
päischen Städte, ihrer Vielfalt aus historischen, mittel-
alterlichen Stadtvierteln und neueren Stadtquartieren 
herstellen. „So spiegelt die Entwicklung der Siedlungs-
struktur  – das heißt der Ausdehnung, des inneren Ge-
füges und der Verteilung der Siedlungen im Raum – die 
geschichtliche Entwicklung der Verkehrssysteme: der 
zur Verfügung stehenden Verkehrsmittel, der anzutref-
fenden Verkehrswege und vor allem der Verkehrsge-
schwindigkeiten“ (Schmitz 2001, S. 27). 
Bei Mobilitätsinnovationen, die das Leben und die Ge-
stalt der Siedlungen geprägt haben, waren sowohl Fahr-
zeuge als auch Verkehrsinfrastruktur (Schienen- und 
Straßennetze, Häfen und Flughäfen) ausschlaggebend. 
Auch die Geschichte der Infrastruktur ist von Innova-
tionen geprägt, die häufig unerwähnt bleiben (McShane 
1994). Die Infrastruktur stellt jenen unbeweglichen Teil 
dar, der für die räumliche Wirkung neuer Verkehrsmittel 
(Erreichbarkeitsveränderung, Wandel von Raumnut-
zung und damit verbundene ökonomische, soziale Ef-
fekte) wesentlich ist. Häufig ist es (in Europa) die öf-
fentliche Hand, die finanzielle Mittel für den Bau und 
die Wartung der Verkehrsinfrastruktur bereitstellt. Die 
volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit von Investitionen in 
Verkehrsinfrastruktur ist daher ein viel diskutiertes ver-
kehrspolitisches Thema (Aschauer 1989, Deng 2013). 
Dieser Aspekt wird durch die Betrachtung von avF im 
SAE-Level 4, die nur in Teilen des Straßennetzes ein-
gesetzt werden können und dadurch infrastrukturellen 
Investitions- bzw. Ausbaubedarf auslösen könnten, in 
den Mittelpunkt gerückt. 
4.2.1 SIEDLUNGSENTWICKLUNG UND MOBILITÄTS-
INNOVATIONEN: EIN BLICK IN DIE VERGANGENHEIT
Im Mittelalter waren europäische Städte meist durch 
eine hohe Dichte, Enge und Gedrängtheit geprägt. 
Dies resultierte aus der Notwendigkeit von Befesti-
gungsanlagen um die Stadt, bedingt durch die relati-
ve räumliche Nähe von Städten zueinander, und aus 
dem Umstand, dass die meisten Wege zu Fuß unter-
nommen werden mussten (Mumford 1984; Wegener & 
Fürst 1999, S. 4). Das Fußgängernetz war in wei-
terer Folge bis ins 19. Jahrhundert das die Stadt-
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Quelle: AVENUE21 nach Kagermeier (1997, S. 25) und Lehner (1964, S. 22–23)
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struktur bestimmende Verkehrssystem. Die Struktur 
dieser Städte war dementsprechend auf fußläufige 
Erreichbarkeit ausgerichtet: Städte waren kleine und 
geschlossene Stadtkörper und der Durchmesser des 
Stadtgebiets betrug nicht viel mehr als fünf Kilometer 
(Kainrath 1997, S. 16). Solche Strukturen findet 
man auch heute noch in den mittelalterlichen Ker-
nen zahlreicher europäischer Städte (Newman & 
Kenworthy 1999, S. 28). Mit dem Aufkommen von Pfer-
debussen, Straßenbahnen, überregionalen Eisenbahnen 
sowie Holz- und Eisenschienen und neuen Fahrbahn-
decken (Stein-, Ziegel- und Holzpflasterungen, Maka-
dam und schließlich Asphalt) im 18. Jahrhundert kam 
es zu Veränderungen in der Erreichbarkeit und in wei-
terer Folge auch der Siedlungsstruktur (Kainrath 1997, 
S. 16). Ein grundlegender Wandel der gesellschaftlichen 
Bedeutung von Mobilität und Straßenraum fand statt 
(McShane 1979, S. 57–80).
Die letzte weitreichende Veränderung von Mobili-
tät brachte die Verbreitung des privaten Automo-
bils im Laufe des 20. Jahrhunderts zunächst in den 
USA (wo sich auch Asphaltdecken schneller durch-
setzten), nach dem Zweiten Weltkrieg dann auch in 
Europa. Das Auto ermöglichte durch die flächenhafte 
Erreichbarkeit nun auch die Nutzung der Gebiete zwi-
schen den Eisenbahnachsen für die Stadterweiterung 
(Wegener & Fürst 1999, S. 5). Zudem führte die mit 
dem Wirtschaftswachstum verbundene allgemeine 
Wohlstandsentwicklung nach dem Ende des Zweiten 
Weltkrieges in Europa zu einer generellen individuel-
len Motorisierung. Die weite Verbreitung des privaten 
Autos ermöglichte und förderte gleichzeitig die räum-
liche Trennung von Funktionen wie etwa Wohnen und 
Arbeiten (Kagermeier 1997, S. 24). Die Folge war 
ein weniger geordnetes und stärker disperses Stadt-
wachstum mit dem Phänomen einer starken Zersiede-
lung am Stadtrand (Wegener & Fürst 1999, S. 5). Am 
Standrand dominiert heute das Auto, da im öffentlichen 
Verkehr erhebliche Lücken bestehen (Kainrath 1997, 
S. 16).
4.2.2 ZEITLICHKEIT DES WANDELS: DIE DIFFUSION 
VON TRANSPORTTECHNOLOGIEN
Bevor Transporttechnologien räumlich wirksam wer-
den, müssen sie von einer stetig wachsenden Zahl an 
Mitgliedern angenommen und im Alltag genutzt wer-
den. Dies sind langfristige Prozesse, ein Umstand, 
der durch die Theorie über disruptive Technologien 
(Christensen 2003) häufig übersehen wird (King & 
Baatartogtokh 2015). Die Diffusion von Innovationen 
(Rogers 2003) ist ein kommunikativer Prozess, wäh-
renddessen sich Individuen bzw. soziale Gruppen für die 
Adaptierung und den damit verbundenen Aufwand ent-
scheiden. Die Diffusion beginnt langsam, nimmt Fahrt 
auf, um dann wieder an Geschwindigkeit zu verlieren, 
sobald Sättigungseffekte auftreten. Dies hat sich als ro-
buste Erkenntnis erwiesen (Kucharavy & De Guio 2011, 
Grubler et al. 2016).










































Quelle: Davis et al. (2015, S. 3–8)
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Die Dauer von technologischen Diffusionsprozes-
sen ist von einer Reihe von Faktoren abhängig. Dazu 
zählt die Komplexität der Technologie, die Länge der 
„formativen Phase“ (Bento & Wilson 2016), welcher 
Aufwand durch die Aufhebung bestehender Praktiken 
besteht, wie hoch die Investitionen zur Einführung 
ausfallen, welche Vorteile für unterschiedliche Ak-
teursgruppen erwartet werden und ob begleitende An-
passungen in Gesetzen und Verordnungen notwendig 
werden.
In Abbildung 4.2.3 werden die von Grubler et al. 
(2016) beschriebenen Merkmale langer Diffusions-
prozesse zusammengefasst und auf die Charakteris-
tiken des avV angewendet. Der hohe globale Durch-
setzungsgrad des Straßenverkehrs und die Vielzahl an 
Individuen, die von den Änderungen des Verkehrs und 
im Straßenraum betroffen sein werden, sind wesent-
liche Faktoren für die Dauer des Diffusionsprozesses 
des avV. Hinzu kommt ein hoher Abstimmungsbedarf 
unterschiedlicher politischer Ebenen und Stakeholder- 
Innen (s. Kap. 4.6), z. B. in Fragen der Zertifizierung 
von diversen Funktionen automatisierter Fahrsysteme 
und Fahrzeugtypen (Walker 2016). Hinzu kommt, dass 
Standards für die physische und digitale Infrastruktur 
und zur Sicherung bestimmter ODD koordiniert und 
durchgesetzt werden müssen (European Commission 
2017, 2019). Außerdem sind bei Investitionen auf 
unterschiedlichen Ebenen des Straßenverkehrsnetzes 
erhebliche Kosten zu erwarten, die Staaten und Kom-
munen vor große Herausforderungen stellen (POLIS 
2018, Mitteregger et al. 2019). Aufseiten der techno-
logischen Entwicklung ist das Zusammenführen unter-
schiedlicher Sensorendaten zu einem kohärenten Bild 
eine zentrale Herausforderung, die bisher in diesem 
Umfang in keinem anderen Anwendungsfall geleistet 
werden musste (s. Kap. 4.4).
FRAGEN DER AKZEPTANZ AUTOMATISIERTER FAHRSYSTEME
Die Antwort auf die Frage nach der Akzeptanz der avF 
wird von der Dauer des Diffusionsprozesses bestimmt. 
Der betrifft nicht nur die Beförderten (Passagier- 
Innen), sondern auch alle anderen Verkehrsteilnehmen-
den. Wesentlich ist, dass mit den „Fahrrobotern“ des 
Level 4 Menschen zum ersten Mal in kritischen (und 
potenziell tödlichen) Situationen mit automatisierten, 
mobilen Maschinen im öffentlichen Raum interagieren 
müssen. Bis heute ist diese Erfahrung spezialisierten 
Berufsgruppen wie der Logistik (z. B. in Häfen oder 
Logistikcentern), der Landwirtschaft, dem Bergbau 
oder dem Militär (Drohnen) vorbehalten. Abbildung 
4.2.4 fasst die wesentlichen, heute diskutierten Berei-
che der Akzeptanz zusammen.
PassagierInnen von avF müssen lernen, zu akzeptie-
ren, dass sie von einer softwaregesteuerten Maschine 
gefahren werden, welche die Handlungen während der 
Fahrt umfassend steuert, überwacht und möglicherwei-
se durch externe Instanzen (Polizei, Mobilitätsanbieter, 
Infrastrukturbetreibende, aber auch Hacker) beeinflusst 
bzw. gelenkt werden kann. Die Interaktion mit dem 
Fahrzeug als PassagierIn stellt für bestimmte soziale 
Gruppen eine hohe Hürde dar (Vertrauen, Technikaf-
finität, „digital divide“). Aber auch für andere Verkehrs-
MERKMALE CHARAKTERISTIKEN 
Anpassungen mehrerer Technolo-
gien, im organisatorischen und 
institutionellen Umfeld sowie bei 
Infrastrukturen werden notwen-
dig.
• Institutionen und Organisationen müssen erst den legislativen Rahmen für den avV schaffen bzw. die 
Freigabe oder Zertifizierung entwickeln (Schoitsch et al. 2016). Durch transnationale Verkehrsnetze 
bzw. die standardisierte Produktion von Fahrzeugen besteht großer Abstimmungsbedarf auf allen 
politischen Ebenen.
• Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge ersetzen nicht- oder gering automatisierte Fahrzeuge in 
bereits existierender Infrastruktur. Auch wenn ein Teil der bestehenden Infrastruktur genutzt werden 
kann, erzeugt es doch einen hohen Anpassungsbedarf.
Neue technologische und soziale 
Konzepte müssen entwickelt bzw. 
erlernt werden.
• Die zentrale technische Herausforderung des avV ist das Zusammenführen unterschiedlicher 
Sensordaten zu einem kohärenten Bild. Dieses Bild muss maschinell (durch künstliche Intelligenz) 
interpretiert werden und dient als Basis für Verkehrslenkung und Fahrentscheidungen (s. Kap. 4.6).
• Die Interaktion von nichtmenschlichen Akteuren und anderen Verkehrsteilnehmenden stellt neue 
sozialpsychologische Herausforderungen dar, die langfristig erlernt und akzeptiert werden muss 
(Merat et al. 2017, Rogers 2003).
Hohe Investments in weit verbrei-
tete Technologien und Infrastruk-
turen werden notwendig, wodurch 
der Aufwand der Adaption erst zu 
einem späteren Zeitpunkt rentabel 
wird.
• Investitionen könnten auf allen Ebenen des Verkehrsnetzes notwendig werden. Relevant sind 
die Netzgrößen von Autobahnen und Schnellstraßen (1,9 % des Verkehrsnetzes in Österreich), 
Landesstraßen (29,3 %) und Gemeindestraßen (68,73 %; BMVIT 2018) und die jeweils 
unterschiedlichen Akteure, die mit Wartung und Instandhaltung betraut sind, sowie unterschiedliche 
Arten der Finanzierung (z. B. durch Maut- oder Transferzahlungen).
• Darüber hinaus könnten Investitionen in die digitale Infrastruktur, die Vernetzung der Fahrzeuge 
hinzukommen (DG MOVE 2016, S. 41). Das Ausmaß der Investitionen ist räumlich sehr 
unterschiedlich und gegenwärtig kaum abzusehen.
Abbildung 4.2.3: Gegenüberstellung der Merkmale langer Technologiediffusionen und Charakteristiken automatisierter und vernetzter 
Fahrsysteme 
 
Quelle: AVENUE21 nach Grubler et al. (2016, S. 19)
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teilnehmende, die ihr Verhalten im öffentlichen Raum 
mit dem des automatisierten Fahrsystems abstimmen 
müssen, gibt es einen hohen Bedarf, Vertrauen herzu-
stellen (was im Rahmen aktueller Tests durch Signa-
le an den Fahrzeugen geregelt wird). Im Fall von av- 
Ride-Sharing wird zudem der relativ kleine Raum des 
Fahrzeugs mit unbekannten Menschen für die Dauer 
der Fahrzeit ohne die Anwesenheit eines/r FahrerIn ge-
teilt  – eine Herausforderung, die vor dem Hintergrund 
zunehmender gesellschaftlicher Ausdifferenzierung 
dazu führen wird, dass die Akzeptanz vor allem in dünn 
besiedelten Räumen und zu Schwachlastzeiten zu Be-
ginn gering ist und gegebenenfalls sinkt (Merat et al. 
2017). Das gilt im besonderen Maße gerade für mobi-
litätseingeschränkte Gruppen, die von diesen Shuttle-
diensten profitieren sollten.
Eine geringe Akzeptanz automatisierter Fahrzeuge 
kann dazu führen, dass sich das Verhalten im öffentli-
chen Raum der Straße erneut grundlegend wandelt (wie 
dies im Fall der Automobilität bereits der Fall war, s. 
Kap. 3.2). Automatisierte Fahrsysteme werden im Be-
trieb umfassend Daten im öffentlichen Raum gene-
rieren – das Verhalten von Personen im Straßenraum 
eingeschlossen – und diese im Zuge datenbasierter Ge-
schäftsmodelle oder des Verkehrsmanagements verwer-
ten. Eine umfassende Überwachung wird aus heutiger 
Sicht in europäischen Städten (im Gegensatz zu chine-
sischen) kaum akzeptiert. In engem Zusammenhang mit 
der Einführung von avF steht der Wandel von passiven 
zu aktiven Sicherheitssystemen, die das Verständnis des 
öffentlichen Raums der Straße in europäischen Städten 
künftig erheblich wandeln (Mitteregger 2019).
4.2.3 DIE BEDEUTUNG DER VERKEHRS- 
INFRASTRUKTUR WÄHREND DES LANGEN LEVEL 4 
Der Verkehrsinfrastruktur, hier im Besonderen der Stra-
ßeninfrastruktur, wird eine zentrale Rolle für die wirt-
schaftliche Entwicklung von Regionen beigemessen 
(Aschauer 1989). Dementsprechend wird die Planung 
und der Bau von Verkehrsinfrastruktur als zentrale 
strukturpolitische Maßnahme angesehen. Die Europäi-
sche Union hat für die „Vollendung und Modernisierung 
eines echten transeuropäischen Netzes“ bis 2020 rund 
600 Mrd. Euro beiseitegestellt (Europäische Kommis-
sion 2005, S. 3). Die europäische Initiative „Kooperative 
Intelligente Verkehrssysteme“ (Cooperative Intelligent 
Transport Systems – C-ITS) wird aus strukturpoliti-
scher Sicht als eine der Schlüsselmaßnahmen, die avM 
auf den Weg bringen soll, angesehen. Sie schließt ein 
breites Spektrum an infrastrukturellen Anwendungen 
(Verkehrsleit- und -managementsysteme bis zur flä-
chendeckenden Verfügbarkeit von 5G) ein. C-ITS sollen 
Abbildung 4.2.4: In der Literatur diskutierte Kriterien der Akzeptanz durch PassagierInnen und  
andere Verkehrsteilnehmende des SAE-Level 4 
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Quelle: AVENUE21
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die Straßensicherheit erhöhen, deren Effizienz steigern 
und den Komfort verbessern (Europäische Kommission 
2016, S. 3). Die weitverbreitete Ansicht in Politik und Pla-
nung, dass „Straßen zu Wohlstand führen“ (Deng 2014, 
S. 687), ist vor allem in Europa und vor dem Hinter-
grund des avV differenziert zu sehen.
SIEDLUNGSENTWICKLUNG DURCH 
VERKEHRSINFRASTRUKTUREN
Der Zusammenhang von Effekten der Verkehrsinfra-
struktur auf die Raumnutzung bzw. Siedlungsstruk-
tur wurde in jüngeren Übersichtsstudien über unter-
schiedliche räumliche Maßstäbe bestätigt (Deng 2014, 
Kasraian et al. 2016). Er zeigt sich allerdings differen-
zierter als meist angenommen (Abb. 4.2.5). Es existiert 
ein nachweisbarer Zusammenhang zwischen dem Ent-
wicklungsgrad des Siedlungsgebiets, dessen aktueller 
Erreichbarkeit und der Wirksamkeit von Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen als strukturpolitische Maßnahme. 
Sättigungseffekte werden deutlich, die in Gebieten ho-
her Erreichbarkeit und/oder bereits stark entwickelter 
Siedlungsstruktur auftreten. Folglich sind die stärksten 
Effekte vor allem in wenig entwickelten Gebieten zu 
erwarten, in denen auch die Erreichbarkeit durch eine 
neue Verkehrsinfrastruktur gehoben werden kann.
Ein weiteres Merkmal der Verbesserung der Erreich-
barkeit durch Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen ist, 
dass sie aus ökonomischer Sicht nicht allen Sektoren 
gleichmäßig zugutekommt (Deng 2014, S. 691–692). 
Verkehrsintensive Sektoren wie etwa Logistik und Bau-
wirtschaft profitieren ungleich stärker als z. B. die Tex-
tilindustrie (Fernald 1999, S. 628). Cantos et al. (2005) 
konnten auch eine ungleiche Verteilung der Erreichbar-
keitswirkungen hinsichtlich der Absatzmärkte von Be-
trieben aufzeigen. So profitieren jene Sparten, die ihre 
Erzeugnisse auf nationaler bzw. transnationaler Ebene 
vertreiben (Industrie, produzierendes Gewerbe), wäh-
rend Sektoren, die regional wirtschaften (Einzelhandel, 
Bauwirtschaft, Dienstleistungssektor, Landwirtschaft), 
durch eine gesteigerte Erreichbarkeit tendenziell Ge-
winnrückgänge zu erwarten haben.
GERINGE BAULICHE DICHTE 
(AUSNUTZUNGSRESERVEN BESTEHEN)

















Flächenaktivierung und -verbrauch ausgehend von  
bestehenden Raumstrukturen.
Mögliche Wirkung 
















Eignung des Straßennetzes für avF als Standortfaktor und 
Anreiz, Ausnutzungsreserven im Bestand zu aktivieren.
Indirekte Wirkung durch … 
... geändertes Standortwahlverhalten von Personen und 
Betrieben.
Abbildung 4.2.5: Räumliche Effekte im Wirkungsgefüge von Transportinfrastrukturnetzen und Landnutzungen 
 
Quelle: AVENUE21 nach Kasraian et al. (2016)
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4.2.4 AVV IM WIRKUNGSGEFÜGE VON RAUM- 
NUTZUNG UND VERKEHR
Raumnutzung und Verkehr stehen in einer Interde-
pendenz zueinander und bilden über die zentrale Grö-
ße Erreichbarkeit ein Wirkungsgefüge (Abb. 4.2.6; 
Wegener & Fürst 1999, S. 5–6; Bertolini 2012, S. 19). 
Die Wirkungen innerhalb des Systems weisen unter-
schiedliche Geschwindigkeiten auf: Kommt es zu einer 
Veränderung im Verkehrssystem, führt dies unmittelbar 
zu einer Veränderung der Erreichbarkeitsverhältnis-
se und gleichzeitig zu entsprechenden Veränderungen 
in der Bewertung von Distanzen (Kagermeier 1997, 
S. 22). Dadurch können bei veränderten Mobilitäts-
kosten neue bzw. andere funktionale Beziehungen zwi-
schen bereits bestehenden Standorten aufgenommen 
werden. Ebenso führt eine Veränderung in der Raumnut-
zung bzw. Siedlungsstruktur zu einer Veränderung der 
Erreichbarkeitsverhältnisse und zu einer relativ schnel-
len Adaptierung der Mobilitätsaktivitäten (innerhalb 
von Jahren oder sogar Tagen; Bertolini 2012, S. 2). Die 
jeweiligen Veränderungen in den Erreichbarkeitsver-
hältnissen wirken sich jedoch nur mittel- bis langfristig 
(in der Größenordnung von Jahrzehnten) auf die Sied-
lungsstruktur oder das Verkehrsangebot aus (Bertolini 
2017, S. 27). So hat der veränderte Aufwand, Distan-
zen zu überwinden, erst mittel- bis langfristig Effekte 
auf die Standortentscheidungen von Bauinvestoren (und 
deren Bautätigkeiten) sowie auf Personen, Haushalte 
und Unternehmen und damit auf die Siedlungsstruktur 
(Kagermeier 1997, S. 22). 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge bergen als Mo-
bilitätsinnovation ein hohes Potenzial zur Veränderung 
des Verkehrssystems. Es ermöglicht ein anderes Ver-
kehrsangebot, das Veränderungen in der Verkehrsnach-
frage mit sich bringen wird (Abb. 4.2.2; Alessandrini et 
al. 2015, S. 148; Friedrich & Hartl 2016, S. 7). Lang-
fristig sind Auswirkungen auf die Stadt- und Siedlungs-
entwicklung wahrscheinlich (Europäische Kommission 
2016, S. 2). Auf Basis der Annahme eines Langen Level 
4, in dem avF nur in Teilen des Verkehrsnetzes einsetz-
bar sind, ist mit einer hohen Dynamik im Verkehrs- und 
Raumsystem zu rechnen. Vor diesem Hintergrund ist 
die nachstehende Betrachtung weltweiter Simulations-
studien zu sehen. 























Quelle: AVENUE21 nach Wegener & Fürst (1999) und Bertolini (2012)
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4.3
FORSCHUNGSSTAND ZU WIRKUNGEN  
VOLLAUTOMATISIERTER FAHRZEUGE AUF DIE STADT
Automatisierte Fahrzeuge (Simulationsstudien unter-
suchen nicht die Vernetzung von Fahrzeugen, weshalb 
hier von automatisierten Fahrzeugen gesprochen wird) 
höherer Automatisierungslevels sind heute allenfalls im 
Rahmen von Testprojekten auf Straßen unterwegs. Um 
mögliche Auswirkungen automatisierter Fahrzeuge auf 
Städte in der Zukunft zu untersuchen und abzuschätzen, 
bedienen sich zahlreiche Studien daher Simulationen: 
Unter Verwendung von verschiedenen Annahmen und 
Szenarien hinsichtlich der Ausgestaltung des zukünfti-
gen Verkehrsangebots mit automatisierten Fahrzeugen 
werden die möglichen verkehrlichen und räumlichen 
Wirkungen automatisierter Fahrzeuge computergestützt 
nachgebildet. Hinzu kommen Studien, die versuchen, 
die Wirkungen automatisierter Fahrzeuge auf Themen-
bereiche wie die soziale Gerechtigkeit/Inklusion oder 
die städtischen Budgets abzuschätzen. 
Abbildung 4.3.1 und Abbildung 4.3.6 geben einen 
Überblick zu den Ergebnissen aktueller Studien obiger 
Themenbereiche und eine kurze Erläuterung der dazu-
gehörigen Wirkungen. Diese umfassen unter anderem 
Straßenkapazität/Stau, Verkehrssicherheit, Verkehrs-
infrastrukturen, Fahrzeugbesitz, Verkehrsnachfrage, 
Parkplätze, Siedlungsstruktur, soziale Gerechtigkeit, 
Gesundheit, Umwelt, Cybersicherheit, Wirtschaft und 
Governance (Milakis et al. 2017, S. 6). 
Im Rahmen des Projekts wurde eine Untersuchung zu 
Effekten automatisierter Fahrzeuge auf die Verkehrs-
nachfrage und die Siedlungsstruktur bzw. Flächennut-
zung durchgeführt. Insgesamt wurden somit 37 Model-
lierungsstudien aus verschiedenen Ländern der Welt, 
jedoch vor allem aus den USA und Europa (Soteropou-
los et al. 2018a), analysiert. Die Ergebnisse zeigen, dass 
die Art des Einsatzes automatisierter Fahrzeuge sowie 
die mit ihnen verbundenen Modellierungsannahmen 
(z. B. Anteil Car- und Ride-Sharing, „Value of Time“, 
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Abbildung 4.3.1: Gesammelte Ergebnisse der analysierten Simulationen aus aktuellen Studien 
 
Quelle: AVENUE21
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4.3.1 VERKEHRLICHE UND RÄUMLICHE WIRKUNGEN
Bisherige Simulationen zeigen, dass sich vor allem vier 
Aspekte zu den verkehrlichen und räumlichen Wirkun-
gen von avF unterscheiden lassen, wobei einerseits die 
Verkehrsnachfrage und andererseits der Einfluss auf die 
Siedlungsstruktur bzw. die Flächennutzung Gegenstand 
von Untersuchungen sind (Abb. 4.3.2). Betrachtet werden 
hierbei weiterführend Auswirkungen auf die Verkehrsleis-
tung, Modal Split und Parkplätze (Abb. 4.3.1) sowie die 
Standortwahl von Personen und Betrieben (Abb. 4.3.3).
VERKEHRSLEISTUNG
Bezüglich der Verkehrsleistung wird deutlich, dass pri-
vate automatisierte Fahrzeuge überwiegend mit einer 
Zunahme der gefahrenen Kilometer aufgrund von Verla-
gerungen von anderen Verkehrsmodi einhergehen, wobei 
sich die Verkehrsleistung bei Annahme einer hohen Re-
duktion beim Value of Time (Zeitwahrnehmung und -be-
wertung) sowie von Parkkosten und hohen Marktanteilen 
von automatisierten Fahrzeugen um 15 % bis 59 % er-
höht. Auch mit Sharing verbundene automatisierte Fahr-
zeuge führen aufgrund von Verlagerungen von anderen 
Verkehrsmodi sowie Leerfahrten überwiegend zu einer 
Zunahme der gefahrenen Kilometer. Diese Zunahme liegt 
zwischen 35 % und 60 % bei der Annahme einer Reduk-
tion beim Value of Time und geringen Kosten für die Nut-
zung sowie zwischen 8% und 89%, wenn angenommen 
wird, dass ein Teil oder die gesamte Verkehrsnachfrage 
im MIV durch automatisierte Fahrzeuge verbunden mit 
Sharing abgewickelt wird. Ein Rückgang der Verkehrs-
leistung im Ausmaß von 10 % bis 25 % zeigt sich allein 
bei der Annahme eines hohen Anteils von Ride-Sharing.
MODAL SPLIT
Hinsichtlich des Modal Split wird ersichtlich, dass private 
automatisierte Fahrzeuge überwiegend zu einer Reduktion 
des Anteils des ÖV sowie des Fahrrads und des Zufußge-
hens am Modal Split führen (s. auch Ex pertenbefragung 
in Kap. 3.4), wobei hohe Reduktionen insbesondere bei 
der Annahme eines hohen Rückgangs beim Value of Time 
sowie bei Park- und Betriebskosten ersichtlich sind. Auch 
automatisierte Fahrzeuge verbunden mit Sharing führen 
überwiegend zu einem Rückgang des Anteils des ÖV so-
wie des Fahrrads und des Zufußgehens am Modal Split, 
insbesondere wenn hohe Reduktionen beim Value of Time 
und geringe Kosten für die Nutzung angenommen wer-
den. Zunahme beim Anteil des ÖV, des Fahrrads und des 
Zufußgehens am Modal Split zeigen sich allein bei der 
Annahme von eher hohen Kosten für die Nutzung und 
keinem Vorhandensein von privaten Fahrzeugen.
PARKPLÄTZE
Bezüglich eines möglichen Rückgangs des Parkplatz-
bedarfs wird deutlich, dass automatisierte Fahrzeuge 
verbunden mit einem hohen Anteil von Sharing, ins-
besondere Ride-Sharing, die Gesamtanzahl an Fahr-
zeugen um etwa 90  % verringern könnten, was auch 
zu einer Verminderung von benötigten Parkplätzen im 
Ausmaß von 80 % bis 90 % führen könnte. Private auto-
matisierte Fahrzeuge, bei denen das Sharing nur durch 
die jeweiligen Mitglieder des Haushalts stattfindet, 
könnten hingegen die Gesamtanzahl an Fahrzeugen nur 
um etwa 10 % reduzieren. Dies hätte auch eine deutlich 
geminderte Verringerung von benötigten Parkplätzen 
und damit potenziell neu nutzbaren Flächen zur Folge.
STANDORTWAHL VON PERSONEN UND BETRIEBEN
Hinsichtlich einer Veränderung in der Standortwahl von 
Personen und Betrieben (Abb. 4.3.3) zeigt sich, dass pri-
vate automatisierte Fahrzeuge – insbesondere wenn von 
einer Verringerung des Wertes der Zeit im Fahrzeug und 
Kapazitätssteigerungen ausgegangen wird – zu einer Zu-
nahme der Bevölkerungszahl in gut angebundenen sub-
urbanen und ländlichen Gebieten, also zu einem tenden-
ziell dispersen Stadtwachstum führen. 
Ein effizienterer ÖV durch Automatisierung (z. B. auto-
matisierte und vernetzte Shuttles für die letzte Meile) 
führt hingegen zu einer Zunahme der Bevölkerungszahl 
in städtischen Gebieten und damit tendenziell zu einer 
Begünstigung von Urbanisierungsprozessen. 
Automatisierte Fahrzeuge mit Sharing könnten ebenso 
Zersiedelung und Suburbanisierungsprozesse dämpfen, 
wobei sich auch zeigt, dass sich manche Bevölkerungs-
gruppen aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit weiter 
entfernt vom Stadtzentrum ansiedeln könnten. Automati-
sierte Fahrzeuge mit Sharing könnten überdies zu einem 
weiteren Deindustrialisierungstrend in Städten, d. h. zu 
einer weiteren Standortverschiebung von Betrieben aus 




Abbildung 4.3.2: Untersuchte verkehrliche und räumliche Aus-
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Wie bereits erwähnt, sind die verkehrlichen und räum-
lichen Wirkungen automatisierter Fahrzeuge insgesamt 
demnach stark abhängig von der Art des Einsatzes auto-
matisierter Fahrzeuge sowie von den mit ihnen ver-
bundenen Modellierungsannahmen. Dazu gehören vor 
allem:
% Anteil Ride-Sharing
€ Veränderungen beim Value of Time
Steigerung der Straßenkapazität
% Durchdringungsrate von avF
Siedlungsstruktur
Modellannahmen (z. B. Wartezeiten)
Zudem untersuchen derzeit existierende Modellie-
rungsstudien mehrheitlich den umfangreichen Ein-
satz weit entwickelter automatisierter Fahrzeuge in 
ferner Zukunft. Mögliche Effekte in naher Zukunft, 
wie der etwaige Einsatz von automatisierten Fahr-
zeugen allein unter bestimmten Bedingungen (ODD, 
Kap. 4.1), z.  B. in bestimmten räumlichen Kontexten 
(Beiker 2018, S. 125; Shladover 2018, S.  8), waren 
bisher selten Gegenstand wissenschaftlicher Unter-
suchungen. Diese sind für die Stadt- und Verkehrspla-
nung aufgrund des möglichen, relativ zeitnahen Hand-
lungsbedarfs jedoch von weit wichtigerer Bedeutung. 
Hinzu kommt, dass sich räumliche bzw. generelle Aus-
wirkungen neuer Transporttechnologien, wie auch jene 
automatisierter Fahrzeuge, bereits viel früher durch Ent-
scheidungen, z. B. den Verzicht des Baus neuer Straßen-
bahnlinien in Milton Keynes, Großbritannien, oder in 
Nashville, USA (Smith 2015, The Economist 2018), die 
in Anbetracht automatisierter Fahrzeuge im Vorfeld ge-
troffen werden, zeigen.
4.3.2 FOLGEN FÜR STÄDTISCHE BUDGETS
Neben der im Projekt durchgeführten Untersuchung zu 
Effekten automatisierter Fahrzeuge auf die Verkehrs-
nachfrage und die Siedlungsstruktur bzw. Flächennut-
zung wurden darüber hinaus auch die fiskalischen Effek-
te automatisierter Fahrzeuge, also deren Wirkungen auf 
öffentliche Budgets, am Beispiel Österreichs bzw. Wiens 
untersucht (Mitteregger et al. 2019).
Hierbei wurde davon ausgegangen, dass durch neue Phä-
nomene im Mobilitätssystem – wie insbesondere der 
Automatisierung und Vernetzung, aber auch der Elektrifi-
zierung1 von Fahrzeugen (im Individualverkehr) – primä-
re Effekte wie mögliche Veränderungen von Fahrzeug-
besitz, Sharing, Parkraumbedarf, Verkehrseffizienz sowie 
Bedarf an Infrastrukturen tragend werden, die letztlich 
finanzielle Auswirkungen auf öffentliche Budgets (se-
kundäre Effekte) haben. Zur Untersuchung der fiskali-
schen Wirkungen der Automatisierung und Vernetzung 
des Verkehrs wurden auf Basis von Studien in der Litera-
tur die primären Effekte aufgearbeitet sowie die resultie-
renden sekundären Effekte für Österreich abgeleitet und 
schließlich der Stellenwert der betroffenen Einnahmen- 
und Ausgabenkategorien in den Budgets der Länder und 
Gemeinden in Österreich mit speziellem Fokus auf Wien 
dargestellt. Die budgetären Effekte eines zeitgleichen 
Wandels im ÖV wurden dabei nicht behandelt.
ÜBERBLICK ÜBER MÖGLICHE FISKALISCHE EFFEKTE2
Abbildung 4.3.4 gibt einen Überblick über die mögli-
chen sekundären, fiskalischen Effekte durch die Auto-
matisierung, Vernetzung und Elektrifizierung von Fahr-
zeugen, die sich aus den oben beschriebenen primären 
Effekten ergeben. Im Bereich der Infrastruktur könnten 
für die öffentliche Hand deutliche Ausgaben für die Ein-
richtung bzw. Adaptierung von Verkehrsinfrastruktur 
aufgrund der Automatisierung sowie für die Errichtung 
von Ladeinfrastruktur aufgrund der Elektrifizierung 
anfallen. Auch die Errichtung neuer bzw. die Optimie-
rung bestehender Dateninfrastruktur, d. h. digitaler 
Abbildung 4.3.3: Überblick zu den Auswirkungen automatisierter Fahrzeuge auf die Standortwahl von Personen 
Private automatisierte  
Fahrzeuge
Effizienterer öffentlicher Verkehr  
durch Automatisierung
Automatisierte Fahrzeuge  
und Sharing
   
 Zunahme der Bevölkerungszahl bzw. Siedlungen  Abnahme der Bevölkerungszahl bzw. Siedlungen
 
Quelle: AVENUE21 nach Kainrath (1997)
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Verkehrsinfrastruktur aufgrund der Vernetzung (und 
Automatisierung), würde Ausgaben für die öffentliche 
Hand bedeuten. Der mögliche Rückgang im Fahrzeug-
bestand durch die Automatisierung könnte zu einer Ver-
minderung bei Einnahmen durch die Normverbrauchs-
abgabe, die motorbezogene Versicherungssteuer sowie 
die Kraftfahrzeugsteuer führen. Der mit dem geringeren 
Fahrzeugbestand einhergehende Parkraumbedarf könnte 
darüber hinaus auch eine Reduktion der Einnahmen aus 
der Parkraumbewirtschaftung (Parkometerabgabe bzw. 
Parkgebühren) zur Folge haben. Zudem könnte der mit 
der erhöhten Verkehrseffizienz (durch Automatisierung 
und Vernetzung) verbundene geringere Treibstoffver-
brauch einen möglichen Rückgang der Mineralölsteuer 
mit sich bringen, wobei dies möglicherweise auch durch 
die erhöhte Nutzung der Fahrzeuge konterkariert wer-
den könnte (Barnes & Turkel 2017, S. 21). In jedem Fall 
würde jedoch bereits die Elektrifizierung von Fahrzeu-
gen, d. h. elektrisch angetriebene Fahrzeuge, zusätzlich 
zu einer Verringerung von Einnahmen aus der Mineral-
ölsteuer führen, wie dies beispielsweise schon heute in 
Norwegen der Fall ist (POLIS 2018, S. 7). Schließlich 
könnte das explizite Einhalten von Verkehrsregeln auf-
grund der Automatisierung der Fahrzeuge, die ebenso 
zum Erreichen eines effizienteren Verkehrsflusses von 
Relevanz ist, zu geringeren Einnahmen aus Verkehrs-
strafen, wie etwa für Geschwindigkeitsüberschreitungen 
oder für Falschparken, führen (Leimenstoll 2017). Ins-
gesamt wird somit deutlich, dass durch automatisierte, 
vernetzte und elektrisch angetriebene Fahrzeuge vor al-
lem die verkehrsbezogenen Abgaben (d. h. Einnahmen 
der öffentlichen Hand) sowie Ausgaben für den Bereich 
Straßenbau, Straßenverkehr sowie Telekommunika-
tionsdienste betroffen sind. 
STELLENWERT DER BETROFFENEN EINNAHMEN- UND 
AUSGABENKATEGORIEN IN DEN BUDGETS DER LÄNDER 
UND GEMEINDEN IN ÖSTERREICH
Zwar konnte die genaue Größenordnung der oben be-
schriebenen sekundären, fiskalischen Effekte – auch 
mangels näherer quantitativer Bestimmung der primären 
Effekte – nicht beurteilt werden. Basierend auf der qua-
litativen Beschreibung der obigen Effekte wurde jedoch 
eine Betrachtung des aktuellen Stellenwerts der betrof-
fenen Einnahmen- und Ausgabenkategorien der Länder 
und Gemeinden in Österreich mit speziellem Fokus auf 
Wien vorgenommen, um so die mögliche Tragweite die-
ser fiskalischen Effekte aufzuzeigen. Hierzu werden die 
in Abbildung 4.3.5 in Kursivschrift dargestellten sekun-
Abbildung 4.3.4: Phänomene im Individualverkehr sowie primäre und sekundäre (fiskalische) Effekte durch Automatisie-
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dären, fiskalischen Effekte (soweit möglich) mit Daten 
unterlegt.3
  1   EINNAHMEN
In Österreich werden die oben beschriebenen verkehrs-
bezogenen Einnahmen (gemeinschaftliche Bundesab-
gaben), wie beispielsweise die Mineralölsteuer, grund-
sätzlich zunächst vom Bund erhoben. Die Länder und 
Gemeinden erhalten davon dann einen Anteil, der nach 
den Verteilungsregeln im Finanzausgleichgesetz be-
stimmt wird (BMF 2018, Bröthaler et al. 2017).
Blickt man auf die gemeinschaftlichen Bundesabgaben 
(Tab. 4.3.1), so wird deutlich, dass sich verkehrsbezogene 
Abgaben wie Mineralölsteuer, Normverbrauchsabgabe, 
motorbezogene Versicherungssteuer, Kraftfahrzeugsteuer 
und Versicherungssteuer durch eine Verlagerung zu auto-
matisiert, vernetzt und/oder elektrisch angetriebenen 
Fahrzeugen verändern. Eine Betrachtung dieses Effekts 
ist wesentlich, machten diese Abgaben doch beispiels-
weise im Jahr 2016 mit insgesamt rund 8,5 Mrd. Euro 
einen Anteil von 10,7 % an den gesamten gemeinschaftli-
chen Bundesabgaben aus. Die Mineralölsteuer sowie die 
motorbezogene Versicherungssteuer besitzen dabei mit 
5,6 % bzw. 3,0 % den größten Anteil. Im zeitlichen Ver-
lauf ist der Anteil der verkehrsbezogenen Abgaben an den 
gemeinschaftlichen Bundesabgaben relativ stabil.
Blickt man auf die Einnahmen der Länder und Gemein-
den nach der Anwendung der Verteilungsschlüssel für 
die gemeinschaftlichen Bundesabgaben (Abb. 4.3.2), 
zeigt sich, dass die Ertragsanteile an verkehrsbezogenen 
(gleichwohl nicht zweckgewidmeten) Abgaben im Jahr 
2017 bei den Ländern ohne Wien sowie den Gemeinden 
ohne Wien einen Anteil von 4,0 % bzw. 3,7 % der gesam-
ten Einnahmen hatten. Speziell für Wien zeigt sich für 
Erträge aus verkehrsbezogenen Abgaben von 631 Mio. 
Euro ein Anteil von 4,3 %. Einnahmen aus der Parkome-
terabgabe und Parkstrafen, die durch automatisierte, ver-
netzte und elektrisch angetriebene Fahrzeuge ebenfalls 




2007 MIO. € 2017 MIO.€ % P.A 2017 %-ANTEIL
Mineralölsteuer 3.689 4.436 1,9 5,6
Normverbrauchsabgabe 456 469 0,3 0,6
Motorbezogene Versicherungssteuer 1.410 2.389 5,4 3
Kraftfahrzeugsteuer 1.115 38 −10,4 0
Versicherungssteuer 993 1.128 1,3 1,4
Verkehrsbezogene Abgaben gesamt 6.663 8.461 2,4 10,7
Ertragssteuern 30.516 39.269 2,6 49,5
Umsatzsteuer 19.212 25.519 2,9 32,2
Sonstige gemeinschaftliche Abgaben 3.870 6.015 4,5 7,6
Gesamtaufkommen 60.261 79.264 2,8 100
 
Quelle: AVENUE21 nach Gebarungsstatistik, Statistik Austria (2019a)
Abbildung 4.3.5: Übersicht über die primären Effekte der Automatisierung, Vernetzung und Elektrifizierung sowie daraus resultierende 
mögliche fiskalische Effekte 
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vor Veränderungen stehen, machten im Jahr 2017 mit 115 
Mio. Euro bzw. 82 Mio. Euro zusammen rund 1,4 % der 
gesamten Einnahmen Wiens aus. 
  2   AUSGABEN
Ein Blick auf die Ausgaben der Länder ohne Wien so-
wie der Gemeinden ohne Wien (Tab. 4.3.2) zeigt, dass 
die – durch automatisierte, vernetzte und elektrisch ange-
triebene Fahrzeuge möglicherweise veränderten – Aus-
gaben für Straßenbau und Straßenverkehr im Jahr 2017 
einen Anteil von 3,7 % (Länder ohne Wien) bzw. 7,8 % 
(Gemeinden ohne Wien) an deren Gesamtausgaben aus-
machte. Für Wien zeigt sich hier mit 261 Mio. Euro ein 
Anteil von 1,8 % an den Gesamtausgaben. Im zeitlichen 
Verlauf zeigt sich, dass der Anteil der Ausgaben für Stra-
ßen in Wien in den letzten zehn Jahren auf ähnlichem 
Niveau verblieben ist, während er bei den Ländern ohne 
Wien und bei den Gemeinden leicht gesunken ist. 
Insgesamt machen Einnahmen- und Ausgabenkategorien, 
die von der Einführung automatisierter, vernetzter und 
elektrisch angetriebener Fahrzeuge betroffen sind, somit 
einen nicht unwesentlichen Anteil an den Gesamteinnah-
men und Gesamtausgaben der Länder und Gemeinden 
Österreichs sowie im Speziellen auch der Stadt Wien aus.
1 Die Elektrifizierung von Fahrzeugen (Umstieg auf Elektroan-
trieb) wurde miteinbezogen, obwohl diese per se nicht an die 
Automatisierung gebunden ist. Die Gleichzeitigkeit der beiden 
Phänomene wird jedoch in der Literatur häufig betont (z. B. 
Bormann et al. 2018) 
2 In diesem Abschnitt werden in gekürzter Form die Erkenntnisse 
aus „Shared, Automated, Electric: the Fiscal Effects of the Holy 
Trinity“ (Mitteregger et al. 2019) dargestellt. Die Erweiterung der 
Analyse möglicher Effekte von avV hinsichtlich gemeindefiska-
lischer Wirkungen wäre ohne die Co-Autorenschaft von Johann 
Bröthaler (Forschungsbereich Finanzwissenschaft und Infra-
strukturpolitik der TU Wien – IFIP) nicht möglich gewesen.
3 Hierbei gilt es zu berücksichtigen, dass die Eingrenzung auf der 
Einnahmenseite relativ genau möglich ist, jedoch keine Zweck-
bindung der (Abgaben-)Einnahmen vorliegt. Auf der Ausga-
benseite ist demgegenüber aufgrund der haushaltsrechtlichen 
Kategorisierung sowie der unterschiedlichen Verbuchungen und 
institutionellen Rahmenbedingungen (Aufgabenkompetenzen) 
zum Teil nur eine gröbere Eingrenzung möglich (insbesondere 
betreffend Digitalisierung und Stromversorgung/Ladeinfrastruk-
tur). Darüber hinaus beschränkt sich die empirische Darstellung 
auf die Haushalte der Länder und Gemeinden als Gebietskörper-
schaften (ohne ausgegliederte bzw. außerbudgetäre Einheiten). 
Tabelle 4.3.2: Einnahmen der Länder und Gemeinden aus Abgaben und sonstigen Einnahmen 2017 in Mio. Euro bzw. Anteil in Prozent 
der gesamten Einnahmen 
EINNAHMEN 2017









Verkehrsbezogene Abgaben gesamt 1.369 741 631 4,0 3,7 4,3
Ertragssteuern 6.344 3.432 2.922 18,4 17,1 19,9
Umsatzsteuer 4.232 2.308 1.713 12,3 11,5 11,7
Sonstige gemeinschaftliche Abgaben 1.298 1.057 793 3,8 5,3 5,4
Ertragsanteile an gem. Bundesabgaben 13.244 7.537 6.059 38,4 37,7 41,2
Parkometerabgabe inkl. -gebühren 70 115 0,3 0,8
Sonstige eigene Abgaben 679 3.448 1.294 2,0 17,2 8,8
Abgabeeinnahmen gesamt 13.923 11.055 7.468 40,4 55,2 50,8
Park-/Verkehrsstrafen  
(mit Zweckbindung)
50 70 82 0,1 0,4 0,6
Sonstige laufende Einnahmen 15.789 5.362 4.261 45,8 26,8 29,0
Vermögenseinnahmen 4.705 3.526 2.882 13,7 17,6 19,6
Gesamte Einnahmen 34.466 20.013 14.693 100,0 100,0 100,0
 
Quelle: AVENUE21 nach Gebarungsstatistik, Statistik Austria (2019a)
Tabelle 4.3.3: Ausgaben der Länder und Gemeinden für Straßen und ÖV 2017 in Mio. Euro 
AUSGABEN 2017









Straßen 1.283 1.783 261 3,7 7,8 1,8
ÖV 580 161 774 1,7 0,7 5,3
Sonstige Ausgaben 32.639 21.007 13.658 94,6 91,5 93,0
Gesamtausgaben 34.502 22.952 14.693 100,0 100,0 100,0
 
Quelle: AVENUE21 nach Statistik Austria (2019a)
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FAHRZEIT
Verringerung Zeitwahrnehmung
• höhere Produktivität (Durchführung anderer 
Aktivitäten)
• höherer Fahrkomfort (optimierte Längs- und 
Querbeschleunigung, Vermeidung fahrbedingten 
Stresses)
• Passagiere in avF anfälliger für Reise- bzw. 
Bewegungskrankheit
• ungewohnte bzw. mangelnde Erfahrung im 
Umgang mit avF
• geringe Abstände zwischen Fahrzeugen
Verringerung der Fahrzeit
• Wegfall von Parkplatzsuchverkehr
• Entfall von Parkvorgängen und Weg zum 
Parkplatz/Zielort
Verlässlichkeit der Fahrzeit
• nahezu konstante Geschwindigkeiten
• verlässliche und vorhersagbare Routen
STRASSENKAPAZITÄT
Erhöhung Straßenkapazität
• Harmonisierung der Fahrweise: 




• verringerte Abstände zwischen Fahrzeugen
Straßenkapazität
+50 % bis +414 %
NEUE NUTZERGRUPPEN
Erschließung neuer Nutzergruppen
• geringere Anforderungen an FahrerInnen/
PassagierInnen (kein Führerschein nötig)
Mobilitätsbeeinträchtigte Personen in Österreich
10 % bis 38 %
SICHERHEIT
Erhöhung Verkehrssicherheit
• Reduktion fahrerrelevanter  Unfallursachen
• unklar während der Übergangszeit und im 
Mischverkehr
Unfälle
–70 % bis –95 %
Geringe Cybersicherheit
• Fehler in der Software
• Cyberangriffe 
• Überwachung/Probleme beim Datenschutz
KOSTEN
Verringerung der Betriebskosten
• treibstoffeffizientere und leichtere Fahrzeuge
• treibstoffsparende Fahrzeugstile
• geringere Kosten für Kfz-Versicherung
• Einsparung von Personalkosten im ÖV
• Rückgang der Verschleißkosten (z. B. für Reifen) 
im ÖV
Höhere Anschaffungskosten
• teure verbaute Sensorik und  Softwarekomponenten
• Entfall von fahrerbezogener  Ausstattung innerhalb 
des Fahrzeugs (Lenkrad, Brems- und Gaspedal)
Kosten pro Personenkilometer (inkl. Abschreibung) 
–16 % bis +4 %
Sinkende Parkkosten
• Parken in günstigeren Gebieten bzw. Gebieten 
ohne Parkgebühren
 
 Quelle: Bösch et al. (2017)
 
 Quelle: BMVIT (2016b)
 
 Quelle: Van den Berg & Verhoef (2016), Bösch (2016)
 
 Quelle: Sammer et al. (2013)
Abbildung 4.3.6: Wirkungen automatisierter Fahrzeuge im SAE-Level 5 
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ENERGIE UND UMWELT
Energieeffizienz (Treibstoffeinsparungen)
–11 % bis –47 %
Emissionen
CO –32 % bis –61 %
CO
2 
–61 % bis +105 %
NO
x
–2 % bis –18 %
Hinsichtlich der Wirkungen automatisierter Fahrzeuge auf 
Energie und Umwelt existieren vereinzelt Studien. Allerdings 
besteht auch hier eine große Spannweite zwischen den Effekten. 
Weiterer Forschungsbedarf besteht vor allem auch hinsichtlich 
der Berücksichtigung der Effekte im Bereich Verkehr und 
Mobilität. 
WIRTSCHAFT UND ÖFFENTLICHE FINANZEN




aktueller Stellenwert in 
Österreich




Parkometerabgabe € 2.960 bis € 3.900
Park-/Verkehrsstrafen +30 %
In diesem Bereich existieren bisher kaum Studien. Allenfalls 
zeigen Studien den derzeitigen Stellenwert des möglichen 
Wegfalls von Einnahmequellen der öffentlichen Hand auf; wie 
hoch dieser tatsächlich ist, ist jedoch noch weitgehend ungeklärt 
und von obigen Wirkungen abhängig.
 
 Quelle: Fagnant, Kockelman & Bansal (2015), 
Milakis et al. (2017), Wadud et al. (2016)
 
Quelle: Clements & Kockelman (2017), 
Fagnant & Kockelman (2015), Mitteregger et al. (2019)
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4.4
AUTOMATED DRIVABILITY: EIN DIFFERENZIERTES BILD 
DES RÄUMLICHEN EINSATZES VON AUTOMATISIERTEN 
UND VERNETZTEN FAHRZEUGEN
Einblick in die Dissertation von Aggelos Soteropoulos
Wie in Kapitel 4.3 dargelegt, wurden in Simulationen 
und Prognosen zum Einsatz von avF die qualitativen 
Unterschiede von Straßenräumen nur bedingt berück-
sichtigt. So geht man zwar heute z. B. davon aus, dass 
Autobahnen oder Sonderareale „leichtere“ Automati-
sierungsaufgaben darstellen und folglich automatisier-
te Fahrsysteme (SAE International 2018 definiert hier 
noch keine Vernetzung) dort früher zum Einsatz kom-
men (s. auch Kap. 4.1). Jenseits dieser groben Gegen-
überstellung jedoch fehlt ein differenzierter Blick mit 
straßenräumlichen Eigenschaften und Umfeldbedingun-
gen innerhalb beider Kategorien. Der Begriff der Ope-
rational Design Domain (ODD) wurde in den bekannten 
SAE-Levels mit der Überarbeitung im Jahr 2016 einge-
Abbildung 4.4.1: Straßenräume nach ihrer Eignung für automatisierte und vernetzte Fahrzeuge im Level 4 für Wien 
 
Quelle: AVENUE21
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führt, um die Bandbreite an unterschiedlich komplexen 
Umfeldern für Fahrzeugautomatisierung darzustellen 
(SAE International 2018, S. 14). Ein automatisiertes 
Fahrsystem kann zum Beispiel nur bei geringer Ge-
schwindigkeit, bei gutem Wetter und nur am Tag funk-
tionieren (Fraade-Blanar et al. 2018, S. 13). Diese Ein-
schränkungen entsprächen der ODD, auf die das System 
ausgelegt wurde. 
Im Forschungsprojekt AVENUE21 wurde ein erster 
Schritt für die Entwicklung eines Index der Automated 
Drivability entwickelt, um die Anforderungen an auto-
matisierte Fahrsysteme differenzierter zu betrachten, 
die direkt von der Komplexität der ODD abhängen 
(s. Abb. 4.4.3). Der Ausgangspunkt des Index liegt da-
rin begründet, dass bestimmte straßenräumliche Kon-
texte die Anforderungen an automatisierte Fahrsysteme 
erhöhen (Metz 2018, S. 3). Dies ergibt sich insbeson-
dere aus deren Funktionsweise: Automatisierte Fahr-
systeme müssen das Umfeld mit unterschiedlichen 
Sensoren erfassen, dieses anhand derer abbilden (Wahr-
nehmung und Kognition), anschließend die entspre-
chenden Fahrentscheidungen (Planung und Kontrolle) 
treffen und diese den PassagierInnen und den anderen 
Verkehrsteilnehmenden kommunizieren (Mensch-Ma-
schine-Interaktion; Ritz 2018, S. 41). Unterschiedliche 
Einsatzumgebungen und die damit verbundenen Rah-
menbedingungen können diese Prozesse erschweren, 
beispielsweise wenn eine Vielzahl unterschiedlicher 
VerkehrsteilnehmerInnen erkannt werden muss und 
auch deren zukünftige Bewegungen vorhergesehen bzw. 
antizipiert werden müssen (Shladover 2018, S. 31). 
EUROPÄISCHE STÄDTE: VIELFALT VON 
STRASSENRÄUMLICHEN KONTEXTEN
Gerade in europäischen Städten besteht eine Vielfalt 
von Straßenräumen, die sich hinsichtlich ihrer baulichen 
und infrastrukturellen Ausgestaltung, der umgebenden 
Architektur sowie der Differenziertheit der Verkehrs-
teilnehmenden deutlich unterscheiden und damit auch 
sehr unterschiedliche Anforderungen für automatisierte 
Fahrsysteme stellen (s. Abb. 4.4.2). Straßenräume wei-
sen dabei unterschiedliche Funktionen (Verbindungs- 
oder Erschließungsfunktion) sowie Verkehrsbelastungen 
bzw. Verkehrsstärken auf (FGSV 2006, S. 8; Marshall 
Abbildung 4.4.2: Unterschiedliche Eignung komplexer Straßenräume (innerorts, Auswahl) 
 
Grad der Eignung von Straßenräumen für avV (durch die entsprechende Höhe der blauen Balken gekennzeichnet) 
Stadterweiterung, Nachkriegszeithistorischer Stadtkern historischer Innenstadtrand
 
Quelle: AVENUE21
Abbildung 4.4.3: Grundlegender Zusammenhang von automatisiertem Fahrsystem und ODD
In Straßenräumen mit geringerer Komplexität können automatisierte Fahrsysteme die durchzuführenden Prozesse präziser und leichter vor-
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2005, S. 50). Auch die Knotenpunkte als Verbindungs-
punkte zwischen den Straßen sind vielfältig (Rechts-
vor-links-Regelung, vorfahrtregelnde Verkehrszeichen, 
Lichtsignalanlagen, Kreisverkehre etc.) und abhängig 
von den Eigenschaften der zu verknüpfenden Straßen 
(FGSV 2006, S. 54).
FAKTOREN FÜR DIE EIGNUNG VON STRASSENRÄUMEN 
FÜR DEN EINSATZ VON AUTOMATISIERTEN UND 
VERNETZTEN FAHRZEUGEN: AUTOMATED DRIVABILITY
Ausgehend davon wurden Faktoren erarbeitet, welche 
die Eignung von Straßen- bzw. Verkehrsräumen für 
den Einsatz von avF, die Automated Drivability, ab-
bilden und damit auch den räumlich differenzierten 
Einsatz von avF bestimmen. Diese Faktoren umfassen 
(s. Abb. 4.4.4): 
 
 1   die Anzahl der Objekte im Straßenraum, 
 2   die Verschiedenheit der Objekte im Straßen-  
 raum, 
 3   die Stabilität der ODD,
  
 4   den erlaubten Geschwindigkeitsbereich und 
 5   den Zustand der Infrastruktur.
ABSCHÄTZUNG DER AUTOMATED DRIVABILITY: 
FALLBEISPIEL WIEN
Am Beispiel der Stadt Wien wurden, vor dem Hinter-
grund der erarbeiteten Faktoren und in Abhängigkeit 
von der Datenverfügbarkeit, beispielhafte Kriterien 
abgeleitet und kombiniert, welche die erarbeiteten 
Faktoren und damit die Eignung von Straßenräumen 
für den funktionierenden Einsatz automatisierter Fahr-
systeme so gut wie möglich abbilden (s.  Abb.  4.4.5). 
Die verwendeten Kriterien sind ein Versuch, diese 
Heterogenität unterschiedlicher Straßenräume in ihrer 
Verortung in der Stadt abzubilden. Abbildung 4.4.1 zeigt 
die Abschätzung der Automated Drivability am Beispiel 
der Stadt Wien. Hierbei wird erkennbar, dass Städte hin-
sichtlich der Einsatzmöglichkeit von avF keineswegs 
homogene Räume darstellen. Vielmehr zeigt sich an-
hand der abgeleiteten Kriterien, dass ein räumlich se-
lektiver Einsatz von avF aufgrund der unterschiedlichen 
Eignung der Straßenräume in Städten wahrscheinlich 
sein wird und die Vor- und Nachteile des Einsatzes von 
avF in der ausgedehnten Übergangszeit ungleichmäßig 
verteilt sein werden.
Eine Folge dieser Heterogenität ist die Verschiebung 
der Lagegunst durch die Erreichbarkeit mit avF im 
FAKTOR KURZBESCHREIBUNG
Anzahl der Objekte im 
Straßenraum
• Vorhandene Verkehrsteilnehmende 
sowie sonstige bewegliche 
Objekte (z. B. Tiere) und 
statische Objekte (z. B. 
Verkehrsschilder, Ampelanlagen, 
Bodenmarkierungen)
• Häufiger Grund für Probleme und 
Zwischenfälle bei Tests (Favarò et 
al. 2018, S. 142)
• Objekte im Straßenraum wie 
parkende Autos, Straßenlaternen, 
Straßenschilder oder 




• Heterogenität von 
Verkehrsteilnehmenden  
(z. B. FußgängerInnen, 
Radfahrende) und anderen 
Objekten (z. B. Ampelanlagen an 
Eisenbahnkreuzungen) 
Stabilität der  
ODD
• Konstanz der Umfeldbedingungen
• Erschwerte (eingeschränkte) 
Bedin gungen für die 
Funktionsweise der Kameras und 
Sensoren durch rasch wechselnde 
statische Hindernisse (z. B. 
häufige Veränderungen von 
Straßenschildern, Bauarbeiten) 





• Höhere Geschwindigkeiten 
bedingen eine geringere 
Reaktionszeit (z. B. Zeit für die 
Wahrnehmung der Umgebung 
durch Sensoren und die 
Verarbeitung der Daten durch die 
Software) für das automatisierte 
Fahrsystem (Campbell et al. 2010, 
S. 4664)
Zustand der Infrastruktur
• Vorhandensein von Infrastruktur 
(wie Straßenmarkierungen) und 
auch deren Zustand bzw. Qualität
• Wahrnehmung und Kognition 
von Straßenmarkierungen in 
schlechtem Zustand, fehlenden 
Leitpfosten oder Schlaglöchern 
sowie unterschiedlichen 
Farbwerten beispielsweise 
durch Flickstellen oder im 
Vergleich von Asphalt und 
Beton (Fahrbahnbeschaffenheit) 
als Problem für Sensoren und 
Software (Fellendorf 2018, S. 5; 
Alkim 2018, S. 22)
Abbildung 4.4.4: Kurzbeschreibung zu den erarbeiteten Faktoren 
 
Quelle: AVENUE21
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Personen- und Güterverkehr. Erkennbar ist, dass eher 
autoaffinere periphere Stadtbereiche (die in Abb. 4.4.1 
grün gekennzeichnet sind) tendenziell einen Vorteil 
gegenüber älteren, meist komplexeren Stadtquartieren 
im Zentrum haben. Während Erstere ohne (größere) 
Anpassungen und vermutlich relativ bald erschlos-
sen werden könnten, wäre bei Letzteren ein Einsatz 
von avF nur denkbar, wenn größere Anpassungen im 
Straßenraum vorgenommen (gebaute Infrastruktur), 
die Geschwindigkeit grundsätzlich reduziert und eine 
Ertüchtigung durch digitale Infrastruktur erfolgen wür-
den (rot markiert) – hierzu gibt es jedoch noch keiner-
lei Standards. Darüber hinaus wird deutlich, dass für 
europäische Städte, die häufig auf FußgängerInnen 
ausgerichtete historische Siedlungskerne mit engen 
Gassen haben, den motorisierten und vernetzten Ver-
kehr nicht aufnehmen können. Transportation Network 
Companies wie Uber oder Lyft reagieren mittlerweile 
darauf, indem sie ihre Dienste dort auf Zweirad-Fahr-
zeuge verlagern.
Mit der Abschätzung des Potenzials für Wien wird ein 
erster Überblick zur Eignung von Verkehrsräumen für 
den Einsatz von avF gegeben. Mit weiteren Daten kann 
die Analyse differenziert werden. Nichtsdestotrotz stellt 
die Darstellung der Automated Drivability Wiens (Abb. 
4.4.1) vor dem Hintergrund des erarbeiteten Index einen 
Überblick von Flächen dar, die ohne (größere) Anpas-
sungen durch avF erschlossen werden können und die 
sich keineswegs gleichmäßig über die Stadt verteilen 
werden. Zusätzlich könnte mittels einer Sozialraumana-
lyse festgestellt werden, welche sozialen Gruppen eher 
in den grün oder rot gekennzeichneten Straßen leben 
und welche Mobilitätsstile dort dominieren. Dieses Wis-
sen ist von zentraler Bedeutung für Politik und Planung, 
um Maßnahmen differenziert entwickeln zu können. 























beschränkung im Straßen- 
abschnitt






ANZAHL UND VERSCHIEDENHEIT DER 
OBJEKTE IM STRASSENRAUM
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4.5
TRANSITION MANAGEMENT  
IN INTERNATIONALEN VORREITERREGIONEN
Im Kontext der Auswirkungen der avM auf Stadt(regio-
nen) können sogenannte Vorreiterregionen („Pioneering 
Regions“) – Städte oder Stadtregionen, die sich in der 
Forschung, Planung und Entwicklung sowie in der Er-
probung und Demonstration von avF und avM besonders 
engagieren und die Umsetzung von avM angesichts re-
gionaler Herausforderungen forcieren – beschrieben wer-
den.
Gegenstand der Betrachtung in diesem Kapitel sind die 
Herausforderungen, die Städte und Stadtregionen mit 
dem Einsatz von avF adressieren wollen, und die Tran-
sition-Initiativen, durch die Städte und Stadtregionen zu 
Co-Produzenten der Entwicklung von avF werden. 
AUSWAHL DER VORREITERREGIONEN
Im Zuge der Recherche wurden etwa zwanzig Stadtregio-
nen ausgewählt, untersucht und miteinander verglichen. 
Nach klärenden Diskussionen mit ExpertInnen wurden 
fünf von ihnen als Vorreiterregionen herausgefiltert: Sie 
liegen in den USA (San Francisco), in Großbritannien 
(Stadtregion London), in Schweden (Göteborg) und in 
Japan (Stadtregion Tokio). Als fünfte Vorreiterregion fiel 
der Stadtstaat Singapur in die Auswahl (s. Abb. 4.5.1). 
Das Ziel der Studie war es, eine möglichst große Band-
breite von unterschiedlichen Referenzen heranzuziehen, 
die relevante Zukunftsvorstellungen und Entwicklungs-
möglichkeiten aufzeigt, in denen Transition-Initiativen in 
Strategien und Programmen sichtbar werden und die für 
ihre Beiträge zum globalen Diskurs um den avV bereits 
internationale Anerkennung gefunden haben.
DIE VIER ANALYTISCHEN KATEGORIEN
Zur Analyse der Vorreiterregionen wurde der theoreti-
sche Rahmen der Transition Theory (Rotmans et al. 2001, 
Kemp & Loorbach 2003, Geels 2005) und der Multi-Ebe-
nen-Perspektive (Multi Level Perspective – MLP; Geels 
2010) herangezogen. Die heuristische Methode der MLP 
sieht Systemübergänge als relationale Prozesse an, die 
aus der Interaktion zwischen den Entwicklungen in drei 
Dimensionen resultieren (Rotmans et al. 2001): 
  Die Dimension „Landscape“ beinhaltet lokale 
oder translokale Aspekte eines Ortes/einer Re-
gion, wie beispielsweise die Auswirkungen des 
demographischen Wandels. 
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  Die Dimension „Regime“ schließt die vorherr-
schenden Praktiken, Regeln etc. eines Landes 
ein.  
  Die Dimension „Nische“ umfasst „geschützte 
Räume“ wie Forschungslabore, Start-ups etc., 
bei denen mit Innovationen experimentiert wird. 
Angelehnt an diese beiden Theorien wurden zur Unter-
suchung und vergleichenden Bewertung der Vorreiter-
regionen vier analytische Kategorien entwickelt:
  1  „Treiber“ beziehen sich einerseits auf den 
Handlungsdruck („pressure“), der sich aus ge-
sellschaftlichen und ökologischen Herausforde-
rungen ergibt („landscape“), und andererseits auf 
den Druck aus der „Nische“. 
 2  „Innovationsnetzwerke“ beziehen sich auf die 
beteiligten Schlüssel-AkteurInnen und Allian-
zen, die gemeinsam den Fortschritt und Wandel 
planen und einleiten („Regime“ und „Nische“).  
  3  „Entwicklungsnarrative“ beziehen sich auf Visio-
nen und Leitbilder, die in korporativ-politischen 
Aushandlungsprozessen entstanden sind (Narra-
tive; s. Kap. 4.6); 
 4  „Transition-Initiativen“ sind daran anschließende 
Handlungsstrategien und Programme, die eine 
Orientierung für eine gemeinsame Handlung 
(z. B. in Form von Roadmaps) geben sollen. 
Zu den vier analytischen Kategorien wurden vier For-
schungsfragen formuliert. In allen Fragen lag der Fokus 
auf dem Zusammenspiel von avM-Strategien und den 
langfristigen Entwicklungsplänen für Stadtentwicklung 
und Verkehrsplanung in der jeweiligen Vorreiterregion 
(s. Abb. 4.5.2).
ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE: KONZEPTION 
VON AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER MOBILITÄT 
AUS DER PERSPEKTIVE VON STÄDTEN/STADTREGIONEN 
In einer kompakten Weise werden hier die Zugänge der 
fünf bestimmten Vorreiterregionen (Städte/Stadtregio-
nen) mit Bezug auf die vier analytischen Kategorien 
reflektiert: (1) Treiber, (2) Innovationsnetzwerke, (3) 
Entwicklungsnarrative und (4) Transition-Initiativen.
 SAN FRANCISCO (USA)
Treiber: Die aktuellen städtischen Herausforderungen 
in San Francisco sind ein akuter Wohnungsmangel, ein 
fragmentiertes öffentliches Verkehrssystem, ungleiche 
Wachstumsmuster zwischen den Bezirken, eine wach-
sende Nachtwirtschaft und eingeschränkte Mobilitäts-
möglichkeiten insbesondere für einkommensschwache 
Bevölkerungsgruppen, SeniorInnen und Menschen 
mit Behinderungen (SFMTA 2016a und 2016b, S.   1; 
SFMTA 2018). Insbesondere die Tech Giants des Silicon 
Valley drängen darauf, ihre Technologien auf den Stra-
ßen von San Francisco zu testen.
Innovationsnetzwerke: Die San Francisco Municipal 
Transportation Agency (SFMTA) ist in San Francisco 
Hauptakteurin in der Unterstützung des automatisierten 
Verkehrs. Es wurde ein Begegnungsort, eine Agentur 
und ein Ideen-Inkubator namens Smart City Institute 
(auch Superpublic genannt) eingerichtet (ATCMTD, 
City of San Francisco 2016, S. 14). Durch den „Com-
munity-Guided Engagement Plan“ wurde ein Rahmen 
geschaffen, um unterschiedliche Kooperationen und 
Allianzen zwischen verschiedenen Sektoren und Akteu-
rInnen („cross-sector collaboration“) zu erreichen. Die 
Stadt hat zudem eine Allianz mit dem World Economic 




• Was bewegt Städte/Regionen (Politik, Verwaltung), in avM zu investieren? 
• Welche Treiber entstehen aufgrund von Handlungsdruck aus „Landscape“ oder „Nische“?
Innovationsnetzwerke: 
AkteurInnen und Kooperationen
• Wer sind die relevanten AkteurInnen in einer Stadt/Stadtregion, die sich für die 
Einführung und Verbreitung des avV einsetzen? 
• Welche Kooperationen gibt es? Welche Allianzen wurden gebildet? 




• Welche Zukunftsvorstellungen wurden gemeinsam formuliert? Welche strategischen 
Ziele und Leitbilder wurden daraus abgeleitet? 
• Welche Erzählungen werden bevorzugt, um avM attraktiv zu machen („basket of images“)?
Transition-Initiativen: 
Strategien und Programme
• Wie ist der mögliche Übergang zu avM vorgesehen? Welche Ziele und Strategien gibt es 
hierzu? Welche Investitionsprogramme wurden vereinbart? 
• Wie wurden die Strategien und Umsetzungen formuliert (z.B. als Roadmaps)? 
Abbildung 4.5.2: Kategorien und zentrale Forschungsfragen im Rahmen der Analyse der Vorreiterregionen 
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Entwicklungsnarrative: Die ersten beiden Narrative 
von avM beziehen sich hauptsächlich auf die Sicher-
heit („Vision Zero SF“) und auf verbesserte Mobili-
tätsoptionen für ökonomisch schwächere Gruppen 
(„Transportation is the greatest equalizer of all“). Mit 
dem dritten Narrativ wird die avM direkt angesprochen. 
Dabei wird eine mittel- und langfristig orientierte Zu-
kunftsvorstellung, getragen von Shared-Electric-Con-
nected-Automated Vehicles (SECAV), entworfen.
Transition-Initiativen: Die Heimat der Sharing Econo-
my hat es sich zur Aufgabe gemacht, ein hohes Maß 
an geteilten Mobilitätsformen einzuführen, zu erpro-
ben und später im breiten Mobilitätsangebot zu ver-
ankern. Um dieses langfristig angesetzte Ziel zu errei-
chen, wird in starkem Maße auf den Einsatz von avF 
aufgebaut. Der Übergang zu SECAV wurde in Form 
eines Stufenplans konzipiert. Wichtigstes mittelfristi-
ges Ziel ist die Rückgewinnung von Raum in der In-
nenstadt (bisher Parkraum), um z.  B. mit steigender 
Verdichtung mehr Wohnraum schaffen zu können. In 
keiner anderen Region der Welt wurden bislang so 
viele reale und virtuelle Kilometer im automatisierten 
Verkehr zurückgelegt wie in Kalifornien (US Senate 
Hearing 2018). 
 LONDON UND STADTREGION (UK)
Treiber: Aktuelle Herausforderungen für die Stadtent-
wicklung in London sind die schnell wachsende Be-
völkerungszahl in der Region, auf den zentralen Ver-
kehrsrouten zunehmende Staubildungen, eine sich 
verschärfende soziale Ungleichheit und die akute Not-
wendigkeit, das schnelle städtische Wachstum durch 
Dezentralisierung zu kompensieren (GLA 2015). Die 
vielfach geteilte Erwartung der technisch-ökonomi-
schen Vorteile der Entwicklung und des Einsatzes von 
avF ist der wichtigste Treiber für Investitionen in For-
schung und Anwendung von avF in Großbritannien.
Innovationsnetzwerke: In Großbritannien gibt es zahl-
reiche Universitätsinstitute, einflussreiche nichtuniver-
sitäre Forschungsorganisationen und Think Tanks, die 
zum lokalen und nationalen Diskurs und zur Förderung 
und Entwicklung von avF stark beitragen. Das De-
partment for Transport (DfT) und das Department for 
Business, Energy & Industrial Strategy (BEIS) Groß-
britanniens haben im Jahr 2017 zusammen das Centre 
for Connected and Autonomous Vehicles (CCAV) ins 
Leben gerufen (UK Parliament 2017). Das CCAV ist 
die zentrale Anlaufstelle für die Entwicklung des avV 
in Großbritannien.
Entwicklungsnarrative: Die wichtigsten Entwicklungs-
narrative und Strategien zur Zukunft der Mobilität und 
die darin eingebetteten Visionen zur avM konzentrie-
ren sich auf ökonomische Wettbewerbsvorteile, auf 
Gesundheit und Wohlbefinden, auf soziale Inklusion, 
auf „gutes“ Wachstum und auf die Vorstellungen einer 
polyzentrischen Stadt (GLA 2017, NLA 2017, TfL 
2017).
Transition-Initiativen: Die langfristige Stadtentwick-
lungsstrategie Londons basiert auf zwei Säulen. Zum 
einen wird auf die Dezentralisierung des Wachstums 
gesetzt und zum anderen auf die Gesundheit und das 
Wohlbefinden der BürgerInnen (TfL 2017) . Eine de-
tailreiche Roadmap zur Entwicklung des avV in Groß-
britannien wurde nach umfassenden öffentlichen Kon-
sultationen formuliert (DfT 2015). In diesem Zuge 
wurde ein besonderes Verfahren zur Auswahl von För-
derprojekten zur Entwicklung und Erprobung von avF 
umgesetzt. In zahlreichen Projekten wurde untersucht, 
wie BürgerInnen die avM im Alltag einschätzen und 
wie sie damit umgehen.
 GÖTEBORG (SCHWEDEN)
Treiber: Die Herausforderungen in Göteborg sind eine 
steigende Bevölkerungszahl, wachsende ökonomische 
und soziale Ungleichheit, zunehmender Warenverkehr 
(der größte Hafen Skandinaviens befindet sich in Gö-
teborg), die Auswirkungen des Klimawandels auf zahl-
reiche städtische Bezirke (steigender Meeresspiegel) 
sowie eine wachsende wissensbasierte Wirtschaft, die 
neue Arten von sozioökonomischen Kommunikations-
räumen benötigt. Die Präsenz einer Reihe von Unter-
nehmen (wie die Volvo-Gruppe) hat bei der Stadt 
Erwartungen geweckt, dass durch Investitionen in For-
schung und Entwicklung von avF die Stadt ökonomi-
sche Wettbewerbsvorteile erreichen kann.
Innovationsnetzwerke: Die Kooperations- und Kollabo-
rationsplattform Drive Sweden ist die wichtigste Orga-
nisation, die in Schweden eingerichtet wurde, um die 
Entwicklung von avF öffentlich zu unterstützen (Drive 
Sweden 2018). Mit sogenannten „Co-Creative Labs“ 
(SAFER 2017) versucht die Stadtplanung in Göteborg, 
die Bevölkerung einzubinden, um gemeinsam eine bür-
gerschaftlich getragene Perspektive für die avM zu ent-
wickeln.
Entwicklungsnarrative: Das zentrale Stadtentwick-
lungsnarrativ in Göteborg ist die „Compact City“ (City 
Planning Authority 2014). Dabei geht es zum einen um 
die Nachverdichtung der Stadt und zum anderen dar-
um, Göteborg als Standort in einer wissensbasierten 
Wirtschaft zu entwickeln und zu stärken. Die Bevölke-
rung wird für einen Wandel von städtischer Mobilität 
und Verkehr sensibilisiert („A completely new type of 
mobility“). 
Transition-Initiativen: Göteborg soll eine Stadt der kur-
zen Wege („closely-connected city“) werden (Urban 
Transport Committee 2014). Drive Sweden fördert ver-
schiedene kooperative Forschungs- und Entwicklungs-
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projekte wie den Einsatz von selbstfahrenden Shut-
tlebussen, die für eine kompakte Stadt geeignet sind. 
Eine interaktive und ständig fortschreitende Roadmap 
zur Entwicklung der avM in Schweden auf der Website 
von Drive Sweden informiert interessierte AkteurInnen 
über den Stand der Entwicklung und mögliche Phasen 
des Übergangs zum vollautomatisierten Fahren. Ein 
großer Schritt für die Stadt Göteborg und ihren Auto-
mobil- und Kommunikationssektor war der Bau von 
Asta Zero, einem international bedeutenden Testgelän-
de für avF. 
 TOKIO UND STADTREGION (JAPAN)
Treiber: Die Herausforderungen in Tokio (und Japan 
insgesamt) sind eine dramatisch schrumpfende und 
alternde Bevölkerung, ein akuter Arbeitskräftemangel 
und ein stagnierendes Wirtschaftswachstum (Funabashi 
2018, IPSS 2017). Darüber hinaus war und ist auch die 
Ausrichtung der Olympischen Spiele im Jahr 2020 in 
Tokio ein Treiber für die rasche Entwicklung von avF.
Innovationsnetzwerke: Das Council for Science, Tech-
nology and Innovation hat mit dem SIP („Cross-Minis-
terial Strategic Innovation Promotion Program“) – und 
der Unterstützung des Premierministers – eine besonde-
re Art von horizontaler bereichsübergreifender Organi-
sationsstruktur geschaffen (Amano & Uchimura 2016, 
2018; SIP 2017). So wurde ein Prozess gestartet, um 
die Abschottung institutioneller „Silos“ zu überwinden. 
Ein spezifischer Bereich dieses Programms, das SIP-
ADUS (Automated Driving for Universal Services), 
ermöglicht sowohl die Koordinierung von Forschung 
und Entwicklung (SIP-ADUS für die avM) als auch die 
Orchestrierung der „Triple-Helix“ in Japan zwischen 
AkteurInnen der Regierung (bereichsübergreifend), der 
Industrie und Forschungsinstitutionen (Amano & Uchi-
mura 2016, 2018; SIP-ADUS 2016).
Entwicklungsnarrative: Mit „Mobility bringing every- 
one a smile“ (Kuzumaki 2017) möchte die Stadtregie-
rung vor allem die Inklusion von SeniorInnen erreichen. 
Die beiden Narrative „World’s safest and smoothest 
road traffic system“ (Prime Minister’s Cabinet 2017) 
und „World’s most advanced IT nation“ sprechen die 
Wirtschaft an, während sich die Roadmap „Society 5.0“ 
auf die gegenwärtige öffentliche Diskussion in Japan 
zur Zukunft der Gesellschaft im Zeitalter der Digita-
lisierung, der Roboter und der künstlichen Intelligenz 
bezieht (FIRST 2018). Der Aspekt „Safety“ betrifft in 
Japan die Erfahrungen einer ständig drohenden Gefahr 
durch starke Erdbeben; so wurden schon bisher beson-
dere Sicherheitssysteme im ÖV installiert.
Transition-Initiativen: Tokios Entwicklung bis zum 
Jahr 2020 wird durch mehrere Aktionspläne gerahmt. 
Die Hauptidee ist, die Megalopolis Tokio mit zahl-
reichen kompakten Verkehrsdrehscheiben („compact 
city hubs“) auszustatten (MLIT 2013, Tokyo Metro- 
politan Government 2016). Die beiden wichtigsten ge-
sellschaftlichen Fragen, für die von der avM Lösungen 
erwartet werden, sind zum einen die Zunahme der Zahl 
der alternden Bevölkerung und zum anderen die sinken-
de Zahl an Arbeitskräften. Die meisten avM-Projekte 
sind derzeit darauf ausgerichtet, Tokio mit seinen Vor-
orten bis hin zum ländlichen Raum zu verbinden (Prime 
Minister’s Cabinet 2017). Unter der koordinierenden 
Hand der bereichsübergreifenden SIP-ADUS hat Tokio 
die detaillierteste avM-Roadmap aller hier dargestellten 
Vorreiterregionen erstellt. Sie enthält alle Ziele, Strate-
gien und Konzepte für den Einsatz automatisierter und 
vernetzter Fahrzeuge, einschließlich eines Zeitplans 
für die Umsetzung und Markteinführung in Japan bis 
zum Jahr 2030. Ein besonderes Merkmal der Strategie 
in Japan ist die sukzessive Erstellung einer dynami-
schen, landesweiten digitalen Karte der Straßenräume 
(Koyama 2015).
Die älter werdende Bevölkerung und der damit einher-
gehende dramatische Rückgang der Bevölkerung im 
ländlichen Raum gehören zu den dominierenden The-
men in Japan. In der langfristigen Vision „The Grand 
Design 2050“ (MLIT 2013) geht es um die Verdichtung 
von kleineren Städten und Gemeinden im suburba-
nen und ruralen Japan (Funabashi 2018). Die meisten 
avM-Projekte sind derzeit auf diese Themen ausgerich-
tet.
 SINGAPUR
Treiber: Städtische Herausforderungen sind die akute 
Landknappheit in Verbindung mit der wachsenden Be-
völkerungszahl sowie steigende Forderungen der Be-
völkerung nach besseren Mobilitätsmöglichkeiten, der 
Neu- und Ausbau von Stadtgebieten („New Towns“) 
sowie ein Mangel an Facharbeitskräften (LTA 2013, 
2018; Loo 2017; Human Resources 2018). Weitere 
Treiber sind der Ausbau der globalen Wettbewerbsfä-
higkeit und der Erhalt der Standortqualität.
Innovationsnetzwerke: Das ressortübergreifende Com-
mittee on Autonomous Road Transport for Singapore 
(CARTS) wurde in der Stadtverwaltung von Singapur 
geschaffen, um sich ausschließlich mit der Erprobung 
und Umsetzung von avF und avM in Singapur ausein-
anderzusetzen (Huiling & Goh 2017, MOT 2017). Der 
Ausschuss wird von drei „working groups“ (sektoren-
übergreifend und transdisziplinär) begleitet, die für die 
Erstellung von mittel- und langfristigen Visionen für 
die avM in Singapur verantwortlich sind und die Rah-
menbedingungen für möglichen Anwendungen (Kos-
ten, Regulierungsrahmen etc.) prüfen.
Entwicklungsnarrative: Die drei wichtigsten Entwick-
lungsnarrative sind die alles umfassende Digitalisie-
rungsstrategie Singapurs „Smart Nation“, die Vision 
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Abbildung 4.5.3: Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge im Tag- und Nachtbetrieb, Konzepte für die „New Towns“ in Singapur 
 
Quelle: Land Transport Authority LTA, von AVENUE21 ergänzt
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der autofreien Stadt „Car-lite City“ (LTA 2018) und das 
Leitbild der lebenswerten Stadt „Livable City“ (CLC 
2014, Smart Nation Singapore 2018). Der Innovations-
diskurs in Singapur ist davon geprägt, wie neue Tech-
nologien mit einem identitätsstiftenden und „emotiona-
len“ Urbanismus vereinbar sein können („Can you love 
a smart city?“). Um die Zahl der zugelassenen Autos 
zu begrenzen, werden seit Februar 2018 neue Autos in 
Singapur nur dann zugelassen, wenn sie ein bestehen-
des Auto ersetzen.
Transition-Initiativen: Verglichen mit allen anderen 
Vor reiterregionen genießen avF in Singapur den höchs-
ten Grad der Integration in die Stadtentwicklung. Die 
zentralisierte Regierung des Stadtstaates Singapur 
hat seit 50 Jahren das Ideal einer integrierten Planung 
durch verschiedene Instrumente der interinstitutionel-
len Zusammenarbeit verfolgt (URA 2016). Auf der 
Grundlage einer intensiven sektorenübergreifenden 
Kooperation (inklusive der Kooperation mit Investo-
ren) können Standorte und Anwendungsfelder (Use 
Cases) für avF sachgerecht und zielgerichtet geplant 
und umgesetzt werden. Zwei neue hochverdichtete 
Siedlungsgebiete („New Towns“), die bis 2024 fertig-
gestellt werden sollen, sind bereits für diverse standort-
spezifische Anwendungen von avF für Peak- und Off-
Peak-Stunden sowie Tag- und Nachtbetrieb vorgesehen 
(s. Abb. 4.5.3). In Singapur wird zudem intensiv an Bil-
dungsformaten und -programmen für die Ausbildung 
und Weiterbildung von Arbeitskräften im Bereich der 
avM gearbeitet. 
CONCLUSIO: „AUTOMATED AND CONNECTED MOBILITY 
FOLLOWS (INNOVATION) NARRATION“
Die Ergebnisse der Studie deuten darauf hin, dass, ob-
wohl die Steigerung von Sicherheit, Verkehrseffizienz, 
ökonomische Vorteile oder die Einsparung von Park-
raum in der Regel die meistgenannten Argumente für 
den Einsatz von avF in der Stadt sind, die lokalen Ent-
würfe und avM-Strategien in der Realität dennoch über-
raschend divers sein können. Im Zuge dieser Diversität 
zeigen sich sogar Gegennarrative zum bestehenden öko-
nomischen Mainstream. Die Fallbeispiele zeigen, dass 
Technologie für avF und avM nicht deterministisch und 
diesbezügliche Strategien das Ergebnis komplexer Aus-
handlungsprozesse sind. Es ist auch wichtig, anzumer-
ken, dass sich alle Städte auf eine gesamtsystemische 
Übergangszeit von mehreren Jahrzehnten vorbereiten. 
Die meisten von ihnen haben jedoch besondere Stadt-
räume ins Auge gefasst, wo sie avF mit niedrigeren 
Automatisierungsstufen viel früher einsetzen können.
Die vier analytischen Kategorien (1) Treiber, (2) In-
novationsnetzwerke (3) Entwicklungsnarrative und 
(4) Transition-Initiativen zeigen in allen fünf Vorrei-
terregionen, dass für komplexe Übergangsprozesse zu 
avM-basierten Lösungen die Intensität und Färbung 
des Innovationsdiskurses vor Ort entscheidend ist. Es 
ist auch zu erkennen, dass die Einführung und Verbrei-
tung von avF nur Teil der digitalen Transformation aller 
Lebensbereiche ist („Vierte industrielle Revolution“). 
Angesichts der weitreichenden Konsequenzen der di-
gitalen Transformation ist die entscheidende Frage für 
den Einsatz von avF folglich nicht, ob die Stadt für avF 
bereit ist oder ob avF für den Einsatz in der Stadt bereit 
sind, sondern wie die AkteurInnen der Stadt an sich und 
in Kooperation mit anderen einen Diskurs über nach-
haltige Stadtentwicklung im digitalen Zeitalter führen 
(Co-Produktion in Netzwerken). Die alltagsweltliche 
Umsetzung der avM folgt dann jener im Diskurs der 
etablierten Narration. 
4. AUTOMATISIERTER UND VERNETZTER VERKEHR IM LANGEN LEVEL 4 91
4.6
DIE AUSHANDLUNG EINER VORHERRSCHENDEN  
NARRATION ZUR AUTOMATISIERTEN UND VERNETZTEN 
MOBILITÄT IN EUROPA
Welche Rolle die Automatisierung im Verkehrssystem 
einnehmen wird, ist nicht nur durch die technologi-
schen Möglichkeiten bestimmt, sondern ist auch we-
sentlich davon abhängig, welche Diskurse und Narra-
tionen1 sich in der Öffentlichkeit über die avM festigen. 
Großen Einfluss auf diese Zukunftsvorstellungen und 
damit auch die Akzeptanz von avF üben vermittelte 
Botschaften von verschiedenen Wirtschaftszweigen, 
Medien, Forschung, Film oder Kunst und eben auch 
der Politik aus (Diehl & Diehl 2018, Manderscheid 
2018, Berscheid 2014). Der politische Diskurs nimmt 
jedoch eine besondere Rolle ein, da dieser in den letz-
ten Jahren äußerst brisant vorangeschritten ist, zu be-
stimmten politischen Handlungen führt bzw. führte 
und damit auch wesentlich über die Bedingungen des 
Einsatzes der Technologie mitbestimmt (durch zirku-
lierendes Wissen, Test-Beds und Best-Practice-Bei-
spiele, Förderinstrumente, Regulationen etc.). Daher 
stellt sich die Frage, in welche Richtung sich die Poli-
tik (AkteurInnen, Institutionen, Prozesse und Inhalte) 
im Zuge der Einführung von avF hin bewegt und wel-
cher politisch-planerische Rahmen damit vordefiniert 
wird, der letztlich auch auf künftige Steuerungsmög-
lichkeiten wirkt.2
Wenngleich die Hoffnungen auf technologische In-
novationen im Verkehrswesen im politischen Diskurs 
bereits seit mehreren Jahren stark präsent sind (u.  a. 
Europäische Union 2011), so sind die Erwartungen an 
die positiven Effekte von avF relativ neu. Die Verkehrs-
ministerien der G7-Staaten haben im Jahr 2015 erst-
mals eine Deklaration zur strategischen Förderung von 
avM herausgegeben. Auf EU-Ebene wurde im April 
2016 mit der „Deklaration von Amsterdam“ ein Kon-
sens zwischen den 28 Verkehrsministerien zur gemein-
samen Förderung der Einführung von avF gebildet und 
die Europäische Kommission zu einer europäischen 
Strategie zur avM aufgefordert (European Commission 
2016). Im Kontext dieser Zuversicht zur Durchsetzung 
der Automatisierung und Vernetzung der Mobilität und 
zu den erwarteten positiven Effekten formieren sich be-
stimmte Narrationen darüber, wie avF in Europa ein-
gesetzt werden sollen und wirken werden.
Das politisch-diskursive Spielfeld kennzeichnet sich 
gerade im Bereich der Verkehrspolitik durch konkur-
rierende Ideen, Problemdeutungen und Interessen, aber 
auch durch unterschiedliche Kommunikations- und 
Machtressourcen verschiedener StakeholderInnen. Was 
als gesichertes Wissen zur avM gilt, steht dabei in un-
mittelbarem Zusammenhang mit Machtfragen, denn die 
Fähigkeit und Durchsetzungskraft über eine vorherr-
schende Narration auf politischer Ebene mitzube-
stimmen, differiert zwischen den unterschiedlichen 
Abbildung 4.6.1: Narrationen zur automatisierten und vernetzten Mobilität
 
Quelle: AVENUE21 nach Kingdon (1986)
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Stakehol derInnen enorm. Dem Multiple-Stream-An-
satz folgend (Kingdon 1986), sind neben den Machtver-
hältnissen auch der wahrgenommene Handlungsdruck 
sowie bestehende Verkehrspolitiken, -lösungen und 
-infrastrukturen für politische Narrationen und Agen-
dasetzungen in einem spezifischen Zeitfenster relevant 
(s. Abb. 4.6.1). 
In politischen Debatten zur avM werden zweifellos 
relevante gesellschaftliche Herausforderungen wie 
Klima schutz, Sicherheit, der Platzverbrauch von Pkws 
und Chancen für mobilitätseingeschränkte Personen 
aufgegriffen und öffentlich zur Sprache gebracht. Jene 
Probleme werden in diesem Zusammenhang jedoch 
einer Konstruktionsarbeit unterzogen, für die dann in 
einer Kooperation zwischen Politik, verschiedenen 
Industrien und Forschungseinrichtungen spezifische 
technologische Lösungen gesucht und entwickelt wer-
den. Hoffnungen über die Zukunft und Brüche mit der 
Vergangenheit bilden in diesem Zusammenhang eine 
wesentliche Grundlage für die Aushandlung einer vor-
herrschenden Narration zur avM. Vor allem hinsichtlich 
des Stellenwerts der Automobilität ist der politische 
Diskurs heute noch stark gespalten und auch historisch 
haben sich unterschiedliche Phasen der Befürwortung 
und Kritik an der Automobilität abgewechselt (Paterson 
2007). 
Im Feld der Verkehrspolitik ist jedenfalls die nicht vor-
handene Nachhaltigkeit des heutigen Autoverkehrs 
weitgehend unumstritten, weshalb sich der Diskurs in-
nerhalb der EU zur avM auch zunehmend an umwelt-
politischen Argumentationsmustern orientiert. Eine 
ökologische Modernisierung (Bemmann et al. 2014) 
des Automobils soll helfen, die positiven synergetischen 
Effekte von Fahrzeugautomatisierung, Elektrifizierung 
und Konnektivität zu nutzen, gleichzeitig die Wettbe-
werbsfähigkeit der Wirtschaft (und Automobilindust-
rie) sowie die europäische Integration zu stärken. Damit 
verfestigt sich die Narration einer überwiegenden tech-
nikgläubigen, wachstumsorientierten Transformation 
der Automobilität mit avF durch eine infrastrukturelle 
Priorisierung von wichtigen Verkehrsachsen innerhalb 
der EU (hier insbesondere der C-ITS-Korridor von Rot-
terdam nach Frankfurt und Wien).
Die Narration der EU zur avM, die über Politikpro-
gramme, politische Gremien, Veranstaltungen und Me-
dien transportiert wird, verbreitet sich als neue Art des 
Denkens und Handelns in verschiedenen Räumen und 
Institutionen (weshalb der Fluss der Narrationen zwi-
schen unterschiedlichen politischen Ebenen und Poli-
tikfeldern zu betrachten ist, s. Abb. 4.6.2).
Abbildung 4.6.2: Fluss von Narrationen zwischen unterschied-
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Narrationen auf EU-Ebene treten dabei in Auseinan-
dersetzung mit anderen (inter)nationalen Vorstellungen 
zur avM, üben Druck auf unterschiedliche politische 
Ebenen aus und werden teilweise von nationalen oder 
lokalen Institutionen aufgenommen und „übersetzt“ 
(Clarke et al. 2015). Die Übersetzung ermöglicht mit-
hin eine gänzlich neue Aushandlung des Themas, mit 
neuen Spannungen, Risiken und Chancen. Bestimmte 
Aspekte können betont oder vernachlässigt werden, 
letztlich können auch unerwartete Effekte aufgrund 
von Pfadabhängigkeiten, Lock-in-Effekten, Anfech-
tung und Spannungen folgen (s. Abb. 4.6.3). Daher 
ist es notwendig, um die Beziehungen zwischen den 
politischen Narrationen und den bestimmten poli-
tisch-planerischen Handlungen zu verstehen, konkrete 
räumliche Gegebenheiten in die Betrachtung mitein-
zubeziehen (Jäger 2015, S.112–113). Erst dadurch 
wird deutlich, dass politische Diskurse und Narratio-
nen zwar auf die Verkehrswende wirken werden, jene 
die Verkehrswende aber nicht vorgeben, ist doch die 
Transformation der Automobilität eingebettet in kom-
plexe gesellschaftliche, politökonomische und histo-
risch gewachsene Zusammenhänge (Urry 2004, Pater-
son 2007). Dennoch können politische Diskurse einen 
wesentlichen Beitrag zur Verkehrswende leisten, da an 
sie gewisse Diskurspraxen gekoppelt sind, die dann 
durchwegs struktur- und raumwirksam werden können.
 
Die technik- und wachstumsorientierte Vorstellung 
von avM innerhalb der EU wird heute bereits durch-
aus angezweifelt. Gerade auf lokaler/städtischer Ebene 
werden die negativen Effekte der Automobilität sowie 
deren Wachstumsgrenzen am deutlichsten spürbar, 
weshalb ein weiteres Verkehrswachstum mit avF sehr 
kontrovers diskutiert wird. Auch empirisch und theo-
retisch kann eine wachstumsorientierte Transforma-
tionsnarration angefochten werden: Statistiken deuten 
auf ein reges Verkehrswachstum im Straßenverkehr hin 
(Umweltbundesamt 2018, Statistik Austria 2018), das 
künftig an seine (ökologischen) Grenzen stoßen wird. 
Gesellschaftliche Prozesse wie Individualisierung, 
Flexibilisierung und soziale Beschleunigung (Rosa 
2013, Honneth 2016) sowie die Dynamik des globa-
len Wirtschaftssystems (Boltanski & Chiapello 2001, 
Schwedes 2017) wirken einer umweltschonenden Mo-
bilität kulturell und strukturell eher entgegen. Vor dem 
Hintergrund dieser Tendenz zur Verkehrssteigerung 
sowie zu einer wachstumsorientierten Narration zum 
avV könnten viele negative Effekte der Automobilität 
(Platzverbrauch, Beeinträchtigung von Fuß- und Rad-
verkehr, Lärmemissionen etc.) vor allem in Städten 
verschärft oder konserviert werden. 
Dennoch wird in einigen Diskursen auch das Potenzial 
einer tiefgreifenden Transformation mit avF erkannt, 
denn Fortschritte in der Automatisierung und Vernet-
zung der Fahrzeugtechnologie können nicht nur das 
Auto als technisches Gerät verändern, sondern auch 
die Bedeutung des Pkws in Privatbesitz und letztlich 
auch wie und warum Individuen mobil sind (Kellerman 
2018, Canzler & Knie 2016). Diese kultur- und wachs-
tumskritischen Diskurse werden jedoch in politischen 
Debatten auf europäischer Ebene oftmals vernachläs-
sigt. Für eine stärkere Politisierung der avM wäre es 
jedoch wichtig, dass vorherrschende und subalterne 
Narrationen stärker in Auseinandersetzung treten. Dies 
erfordert jedoch, dass auf politischer Ebene über eine 
ökologische Modernisierung des Automobils hinweg 
gedacht wird, gegensätzliche Vorstellungen zur Zu-
kunft mit avF diskutiert und unterschiedliche Möglich-
keiten des Einsatzes von avF stärker gesellschaftspoli-
tisch ausgehandelt werden.
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass gerade auf-
grund der konkurrierenden Problemdeutungen und In-
teressen in der heutigen Verkehrspolitik gegenwärtige 
politische Narrationen zur avM kritisch herausgefor-
dert werden sollten, denn:
  In der EU bildet sich im Spannungsfeld unter-
schiedlicher Akteursinteressen eine bestimmte 
Narration davon heraus, wie avF bestmöglich 
eingesetzt werden sollten. Dies führt zu ver-
änderten gesetzlichen Rahmenbedingungen und 
Förderstrategien als politische Praktiken, die 
wesentlich auf den künftigen Einsatz von avF 
wirken werden.
  Die Narrationen und politischen Praktiken der 
EU erlangen auf lokaler Ebene eine andere 
Bedeutung, werden durchaus auch angezweifelt 
und neu ausgehandelt. Dieser Aushandlungspro-
zess sollte bewusst gestärkt und für unterschied-
liche Interessensgruppen geöffnet werden. 
  Forschungsarbeiten können zur Aufdeckung 
der vorherrschenden Machtverhältnisse bei-
tragen, die den Diskurs zur avM prägen und als 
„Frühwarnsysteme“ für mögliche unerwartete 
Konsequenzen dienen.  
1 Mit dem Begriff der Narration wird hier die kommunizierte und 
inszenierte Erzählung bzw. der Mythos über avF und avM ver-
standen. Diese Narrationen bezeichnen Regelsysteme, die be-
stimmte Wissensformen und Bedeutungen hervorbringen und 
damit den öffentlichen und/oder politischen Diskurs strukturieren 
(Viehöver 2001, S.177–178).
2 Konkret wird der Frage nachgegangen, wie die avM von unter-
schiedlichen StakeholderInnen als Wissensobjekt hervorgebracht 
wird. Dazu wird diskurstheoretisch vorgegangen und auch me-
thodisch auf Diskurstheorien, wie beispielsweise von Keller 
(2004) und Jäger (2015), Bezug genommen.
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4.7
PLANUNGSANSÄTZE FÜR EINE PROAKTIVE GESTALTUNG 
URBANER ZUKÜNFTE MIT AUTOMATISIERTEN UND  
VERNETZTEN FAHRZEUGEN
Wenngleich automatisierte und vernetzte Mobilität zu-
nehmend vor dem Hintergrund bestehender Stadtent-
wicklungsziele diskutiert wird (Heinrichs et al., 2019), 
wurden geeignete Planungsansätze für die Steuerung 
der städtischen Integration von avF bislang unzurei-
chend behandelt (Guerra 2016, Fraedrich et al. 2018). 
Bis auf wenige Ausnahmen (Kap. 4.5) lag aus Sicht 
der städtischen Planungsbeauftragten bis zuletzt kein 
ausreichendes Wissen über die städtebaulichen und 
siedlungsstrukturellen Folgen der avM vor, um Ent-
wicklungsprioritäten festzulegen und Investitionen ent-
sprechend lenken zu können (Fraedrich et al. 2018). Es 
bestehen Unsicherheiten hinsichtlich infrastruktureller, 
stadträumlicher und gesellschaftlicher Auswirkungen, 
da bislang der lokale Nutzen der avF im Sinne von 
umwelt- und stadtverträglicher Mobilität nicht aus-
reichend geprüft werden konnte. Bedenkt man jedoch, 
dass die Art und Weise sowie das Ausmaß möglicher 
Folgen der avM teils erst nach deren Eintreten erkenn-
bar sein werden (Guerra 2016), bedarf es seitens der 
Stadtplanung einer reflektierten Auseinandersetzung 
und frühzeitigen Mitgestaltung, um als treibende Kraft 
aktiv zu werden und stadtregionale Fragestellungen 
in der Technologieentwicklung, Wissenschaftsförde-
rung und Politik zu vertreten. Davon ausgehend, dass 
der räumliche und gesellschaftliche Einsatz der avF 
nicht ab initio gegeben, sondern erst durch öffentliches 
und politisches Verhandeln (mit)hervorgebracht wird 
(Guthrie & Dutton 1992, s. auch Kap. 4.6), kommt auch 
der Stadtplanung eine gestalterische Verantwortung zu, 
da die räumlichen Zielsetzungen während der forma-
tiven Phase auf die weitere Entwicklung der Techno-
logie einwirken und diese möglicherweise sogar nach-
haltig prägen. Nun stellt sich die dringliche Frage, zu 
welchem Zeitpunkt konkrete planerische Maßnahmen 
zu setzen sind und wie der Prozess der dafür nötigen 
Visions- und Strategiefindung zu gestalten ist. 
Abbildung 4.7.1: City Dashboard 
 
Quelle: AVENUE21
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4.7.1 TECHNOLOGISCHER WANDEL ALS HERAUS-  
FORDERUNG FÜR DIE STADTPLANUNG
Die Einführung der avF gliedert sich in einen Prozess der 
informationstechnologischen Aufrüstung von zahlrei-
chen europäischen Städten (London, Wien, Amsterdam, 
Barcelona, Dublin etc.) und internationalen (New York, 
Singapur, Hongkong, Pune etc.) ein. In den vergangenen 
beiden Jahrzehnten wurden dazu unter dem Leitmotiv der 
„Smart City“ Strategiepapiere verfasst, die sich zwar in 
ihren inhaltlichen Zielsetzungen, Entwicklungsprozessen 
und Implementierungsstrategien unterscheiden, jedoch 
weitgehend das Ziel verfolgen, technologische wie auch 
ökonomische Trends an lokale Entwicklungsbedingun-
gen anzupassen (Townsend & Lorimer 2015). Ange-
sichts infrastruktureller Kapazitätsgrenzen, fiskalischer 
Austerität, der Klimakrise und anhaltender Urbanisie-
rungstendenzen wird erhofft, mittels smarter Infrastruk-
turentwicklung urbane Resilienz und Nachhaltigkeit ge-
währleisten zu können (White 2016). Mit dem Anspruch, 
urbane Prozesse in Echtzeit überwachen, verwalten und 
steuern zu können (Kitchin 2015), hält ein technologie- 
und management orientierter Planungsansatz Einzug, 
dem die Überzeugung zugrunde liegt, dass mit „besse-
ren“ Daten und „besseren“ Modellen Unsicherheiten 
und Risiken erheblich reduziert, wenn nicht gar beseitigt 
werden können (Hillier 2016, S.  300). Die Vorhersage 
und Kontrolle von Ereignissen innerhalb von Infrastruk-
turnetzen oder öffentlichen Räumen (s. Abb. 4.7.1) steht 
im Zentrum dieses Versprechens (Picon 2015). So stellen 
die idealisierten Smart City Developments wie Songdo 
(Südkorea), Masdar (Abu Dhabi) oder jüngst auch Side-
walk Toronto (Kanada) letztlich einen städtebaulichen 
Ausnahmezustand dar, der ermöglichen soll, sensorische 
Vernetzung und prognostische Datenanalyse abseits der 
chaotischen Realität einer Stadt unter Beweis zu stellen, 
wobei der Zugriff auf Daten zur bestimmenden Katego-
rie urbaner Transformation erhoben wird (Halpern et al. 
2013).
Doch die Einführung von technologischen Neuerungen 
zum Zweck der Energieversorgung, von Transportsyste-
men oder Kommunikationsdiensten und die damit einher-
gehende Anpassung von Städten führt auch im Hinblick 
auf digitale und automatisierte Prozesse zu unvorherge-
sehenen Begleiterscheinungen (Townsend 2013, Kitchin 
& Dodge 2017). Neben den versprochenen Vorteilen des 
Komforts, der Sicherheit und des Wirtschaftswachstums 
ist das Wiederkehren urbaner Problemlagen und Risiken 
(Aufkommen neuer Ungleichheiten, Sicherheits- und 
Kriminalitätsrisiken sowie Umweltbelastungen) kaum zu 
vermeiden (Kitchin & Dodge 2017). Die sich daraus ab-
leitende Problematik besteht weniger im Einsatz techno-
logischer Neuerungen, sondern vielmehr im Versäumnis, 
die städtische Vielfalt angemessen zu berücksichtigen 
und den Nutzen mit den gesellschaftlichen, kulturellen 
und räumlichen Eigenheiten eines urbanen Kontextes ab-
zustimmen und so auch eine historische Perspektive zu 
wahren (Hajer 2014, Picon 2015). Angesichts zunehmen-
der Dienstleistungs- und Mobilitätsangebote laufen Städ-
te Gefahr, den Diskurs um die lokalen Bedingungen für 
eine lebenswerte Stadt im Zeitalter der digitalen Trans-
formation einer übereilten Implementierung von techno-
logischen Lösungsansätzen zum Opfer fallen zu lassen 
(Hajer 2014, S. 16). 
Im konkreten Fall der avM ist zu berücksichtigen, dass den 
erhofften Optimierungseffekten lokale Pfadabhängigkei-
ten in Form von Mobilitätskulturen, Siedlungsstrukturen, 
Wirtschaftsbezügen und bewährten Planungskonzepten 
entgegenstehen. Die Komplexität der historisch gewach-
senen Interdependenzen tendiert dazu, ein „automobiles 
System“ (Urry 2004, S. 27) und so auch eine „automobile 
Stadt“ zu reproduzieren, dessen Infrastrukturverbesserun-
gen paradoxerweise wiederholt Problemverschiebungen 
und Rebound-Effekte verursachen (Sonnberger & Gross 
2018, Schneidewind & Scheck 2013). Um bestehende 
Mobilitäts- und Konsumpraktiken im Sinne einer nach-
haltigen Verkehrswende (s. Kap. 3.1, 3.2) aufzubrechen, 
ist es vielmehr notwendig, avM im Zusammenspiel mit 
sozialen Innovationen zu betrachten. Da durch technolo-
gische Artefakte immer auch eine gesellschaftliche Ord-
nung mitentworfen wird, ist soziale Innovation, die als 
gesellschaftlicher Wandlungsprozess verstanden werden 
kann, eng an technologische Artefakte gekoppelt (Braun- 
Thürmann 2005). Dies bedeutet einerseits, dass der Ein-
satz von avF nicht als einfache Lösung für zeitgenössi-
sche Verkehrs- und Planungsprobleme verstanden wer-
den kann, sondern im Verhältnis zur Stadtstruktur und 
Gesellschaft kritisch zu beleuchten ist (Guerra 2016). 
Andererseits sind lokale Planungsstrategien erforderlich, 
innerhalb derer Unsicherheiten als natürlicher Teil des 
Prozesses verstanden und unvorhergesehene Entwicklun-
gen als Chance für Neues wahrgenommen werden. Zwar 
sind Pilotprojekte zur avM auch räumlich und gesell-
schaftlich möglichst früh zu erproben, doch sollte damit 
ein öffentlicher Diskurs und Prozess des kollektiven Ler-
nens einhergehen. Um der Frage nachzugehen, wie eine 
langfristige Vision des Zusammenlebens in Städten mit 
avF aussehen kann, sind zunächst unterschiedliche Ent-
wicklungsrichtungen auszuloten sowie Erwünschtes und 
Unerwünschtes zu diskutieren.
4.7.2 RELEVANZ REFLEXIVER PLANUNGSANSÄTZE   
VOR DEM HINTERGRUND NEUER MOBILITÄTSTECH-
NOLOGIEN
Angesichts von Unsicherheiten und unvorhersehbaren 
Entwicklungen, die gemeinhin mit Innovations- und 
Transformationsprozessen einhergehen, gewinnen an-
passungsfähige, explorative und reflexive Ansätze in 
der Planungstheorie und Praxis an Aufmerksamkeit 
(Balducci et al. 2011, Roorda et al. 2014, Freudendal & 
Kesselring 2016, Bertolini 2017, Hopkins & Schwanen 
2018). So beruht das Verständnis der „adaptiven“ oder 
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auch „evolutionären“ Planung auf einer inkrementalisti-
schen Erprobung von Neuerungen und losen Regelwer-
ken, um angesichts globaler Herausforderungen urbane 
Resilienz, d. h. die Wiedererneuerungskraft und die Fä-
higkeit zur Selbstorganisation im Krisenfall zu gewähr-
leisten (Bertolini 2007, Rauws 2017). Vor dem Hinter-
grund „robuster Entwicklungsziele“ (Bertolini 2017, 
S.  147), die trotz Unsicherheiten für unterschiedliche 
Zukünfte als erstrebenswert bewertet werden können, ist 
das realweltliche Potenzial technologischer Neuerungen 
durch explorative Handlungen zunächst zu erproben. 
Dazu sind Variationen und Auswahlverfahren sowohl in 
der Konzeptionsphase als auch in späteren Planungs- und 
Entwicklungsstufen zu berücksichtigen, um aus Erfah-
rungen lernen und Änderungen vornehmen zu können 
(Bertolini 2017, S. 156). 
Im Diskurs zur „reflexiven Governance“ werden zwei 
wesentliche Lesarten des Konzepts differenziert (Voß 
et al. 2006). Zunächst wird Reflexivität als Zustand der 
Governance in einer modernen Welt verstanden, die 
fortwährend mit den unbeabsichtigten Folgen früherer 
Handlungen, ja mit ihren Risiken und Grenzen konfron-
tiert wird (Voß et al. 2006, Schwarz 2014).1 Eine zweite 
Lesart bezieht sich auf neue Strategien, Prozesse und In-
stitutionen, die durch eine Selbstkonfrontation angeregt 
werden (Voß & Kemp 2006). Anstelle von Problemlö-
sungs- und Planungsansätzen der Moderne, die auf wis-
senschaftlicher Gewissheit und Letztgültigkeit beruhen, 
tritt in einer „reflexiven Moderne“ der Diskurs (Schwarz 
2014, S. 209). Reflexive Strategien beruhen nach Stirling 
(2006, S. 260) auf der Pluralität und den Bedingtheiten, 
denen wissenschaftliche Erkenntnisse ebenso wie tech-
nologische Potenziale zugrunde liegen. Die Berücksichti-
gung langfristiger systemischer Folgen und die Entwick-
lung alternativer Strategien bedarf daher einer Vielfalt an 
Perspektiven und einer erweiterten Wissensbasis (Stirling 
2006, S. 258). Prinzipien wie die Nichtendgültigkeit, das 
Experimentieren, die Fehlertoleranz, die Risikointelli-
genz und das Handeln in der Ungewissheit (Voß et al. 
2006, Heidbrink 2007, Schwarz 2014) gewinnen ebenso 
an Bedeutung wie die Konzeption langfristiger Strate-
gien, die Rahmenbedingungen für kurzfristige, explo-
rative Handlungen schaffen und projektübergreifendes 
Lernen ermöglichen (Lissandrello & Grin 2011). Refle-
xive Strategien sind für die Planung sowohl im Sinne von 
begleitendem Monitoring als auch der Prozessgestaltung 
relevant, beispielsweise in Form von offenen Dialogver-
fahren für die Gestaltung von Zukunftsvisionen oder ex-
plorativen urbanen Interventionen. Die für Transforma-
tionspfade notwendigen alternativen Praktiken verlangen 
nicht zuletzt eine Reflexion der jeweiligen strukturellen 
Rahmenbedingungen (Grin 2006, Lissandrello & Grin 
2011).
Doch nicht nur innerhalb des Planungsdiskurses ge-
wannen in den vergangenen Jahrzehnten urbane Inter-
ventionen und Experimentierräume an Aufmerksamkeit 
(Heyen et al. 2018). Besonders im Kontext der Nach-
haltigkeits- und Transformationsforschung wurden real-
weltliche Erprobungen zum Zweck der angewandten 
Forschung und Analyse von Wandlungsprozessen ver-
stärkt gefördert (Schneidewind & Scheck 2013). Städte 
oder Stadtteile dienen dabei als geographisch, zeitlich 
und institutionell abgegrenzte Bezugsräume, innerhalb 
derer durch das Anstoßen und Ermöglichen von sozialen 
und technologischen Veränderungsprozessen wissen-
schaftliches und praxisrelevantes Wissen integriert wer-
den kann (Schneidewind & Scheck 2013, S. 240). Neben 
den in der deutschsprachigen Transformationsdebatte 
viel genannten Reallaboren ist eine Reihe von interna-
tionalen Forschungsansätzen zu differenzieren, u. a. die 
(Sustainable oder Urban) Living Labs, die (Urban) Tran-
sition Labs oder die (Sustainable) Niche Experiments 
(Schäpke et al. 2017).2 Da in der Forschungslandschaft 
bislang keine einheitliche methodische Praxis festgelegt 
wurde, variieren Reallabor-Ansätze im deutschsprachi-
gen Raum bisher hinsichtlich der Ausprägung einzelner 
Charakteristika wie des Verständnisses transformativer 
Forschung, der Durchführung von realweltlichen Expe-
rimenten, transdisziplinären Kooperationsarten und wei-
tergehender Beiträge zu gesellschaftlichen Wandlungs-
prozessen durch die Verbreitung und Übertragung von 
produziertem Wissen (Schäpke et al. 2017).
Werden urbane Reallabore indessen als transdisziplinäre 
Rahmen verstanden, können diese dazu dienen, unter-
schiedliche Realexperimente in Bezug zu setzen, einen 
gemeinsamen Zielhorizont zu eröffnen und einen über-
greifenden Erfahrungsaustausch und Reflexionsprozess 
zu ermöglichen (Beecroft et al. 2018, S. 77). Im Sinne 
einer „transformativen Forschung“ sind dabei die For-
schungs-, Praxis- und Bildungsziele des Reallabors, 
der einzelnen Projekte sowie der beteiligten AkteurIn-
nen aufeinander abzustimmen. Auch wenn eine Zu-
sammenarbeit auf gleicher Augenhöhe angestrebt wird, 
sind Interessens- und Zielkonflikte sowie epistemische 
Konfrontationen kaum zu vermeiden (Dusseldorp 2017, 
Singer-Brodowski et al. 2018). Einzelne Realexperimen-
te sind methodisch zwischen der reinen Wissensanwen-
dung und der Wissenserzeugung zu verorten (Schnei-
dewind & Scheck 2013, S.  241), wobei insbesondere 
situationsgebundene Settings, ähnlich der „Transition 
Experiments“, die Kontextualisierung technologischer 
oder ökologischer Möglichkeiten und die gesellschaftli-
che Befähigung radikaler Alternativen zum Ziel haben. 
Ein experimentell-reflexiver Forschungsstil (Beecroft et 
al. 2018, S. 78) kann durch eine kontinuierliche (Selbst-)
Reflexion und Evaluierung dazu beitragen, dass Prozes-
se an neue Bedingungen oder Unvorhergesehenes ange-
passt werden und das Reallabor als Ganzes lernfähig wird 
(Flander et al. 2014).
Angesicht technologischer Neuerungen wie avF stellen 
Reallabore für die Stadtplanung im Sinne der Trans-
formationsforschung ein relevantes Instrument dar, um 
mit zivilgesellschaftlicher Beteiligung einen kollektiven 
Lernprozess zu beginnen. Besonders Themen wie der 
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Wandel von Mobilitätsverhalten, die Zugänglichkeit und 
Barrieren neuer Mobilitätsangebote und städtebauliche 
Veränderungen eignen sich für derartige Laborsituatio-
nen. Die Möglichkeiten und Grenzen, lokal relevantes 
Wissen zu generieren oder gar einen Wandel anzustoßen, 
werden von der Integration unterschiedlicher Zieldimen-
sionen sowie der Priorisierung von Forschungsprinzipi-
en bestimmt werden. Für die Stadtentwicklung bleibt es 
dabei unerlässlich, die gesellschaftliche Legitimität der 
Zielsetzungen, der Prozessgestaltung und der Ergebnisse 
fortwährend zu sichern (Schäpke et al. 2017).
4.7.3 TROTZ UNSICHERHEITEN MIT AUTOMATISIER-
TEN UND VERNETZTEN FAHRZEUGEN PLANEN?
In Hinblick auf die formative Phase der avM und deren 
urbanen Einsatz können reflexive, explorative und adapti-
ve Prozesse als Teil strategischer Planung von mehrfacher 
Bedeutung sein. Zunächst, um einer rein technologiege-
triebenen Rationalität zu begegnen, die bestrebt ist, mit-
tels schneller, standardisierter Lösungen die Komplexität 
und Unsicherheiten zu minimieren und die Kontrolle von 
Risiken zu maximieren. Es gilt vielmehr Planungsansätze 
zu verfolgen, deren Fokus auf die Bedingungen und nö-
tigen Kapazitäten gerichtet ist, so dass Stadtentwicklung 
unter unterschiedlichen zukünftigen Umständen erfolgen 
kann (Rauws 2017). Im Sinne eines „adaptiven“ oder 
„inkrementellen“ Planungsansatzes (Rauws 2017, S. 36) 
kann mit einem Entwicklungsleitbild ein strategischer 
Rahmen und ein Orientierungsangebot geschaffen wer-
den, das kontextspezifische Flexibilität bewahrt, ohne im 
Vorhinein konkrete räumlich-funktionale Entwürfe oder 
Akteurskoalitionen festzuschreiben. Angesichts der neuen 
AkteurInnen-Landschaft und des zunehmenden Wissens-
vorsprungs von IT-Unternehmen ist insbesondere die öf-
fentliche Kompetenzentwicklung und Wissensproduktion 
notwendig. Neben der Vermittlung von multisektoralen In-
teressen liegt es an der Stadtplanung, mit der Komplexität 
urbaner Transformationsprozesse zu planen und Maßnah-
men zu verfolgen, die für eine Vielfalt unterschiedlicher 
Szenarien und urbaner Lebensweisen dienlich sein können 
(Guerra & Morris 2018). Es geht dabei weniger um räum-
liche oder technologische Lösungen als darum, zukunftsof-
fene Möglichkeitsräume für künftige Weiterentwicklungen 
einzuplanen, d.  h. auch räumliche und gesellschaftliche 
Anpassungs- und Reaktionsfähigkeit zu stärken.
Zudem sollten eben jene Ansätze, Strukturen und Systeme 
reflektiert werden, die ein automobiles System hervorge-
bracht haben und erhalten, um einer Fortschreibung mit 
avF entgegenzuwirken. Dazu bedarf es proaktiver Pla-
nungsansätze, durch die Auseinandersetzungen, Konfron-
tationen und Perspektivenwechsel zwischen AkteurInnen 
der Planung, Politik, Wissenschaft, Wirtschaft und Zivil-
gesellschaft initiiert werden können. In offenen Dialogver-
fahren und transdisziplinären Projekten, deren Ziel auch 
die langfristige Transformation sozialer Praktiken darstellt, 
können AkteurInnen angeregt werden, sich mit bestehen-
den Herausforderungen und einer notwendigen Anpas-
sung von Handlungsweisen auseinanderzusetzen. Mittels 
reflexiver Strategien können Problemlagen offengelegt, 
Erwartungen an die Zukunft konkretisiert und vor dem 
Hintergrund existierender Routinen strukturelle Zwänge 
reflektiert werden (Lissandrello & Grin 2011). Solche Pro-
zesse dienen nicht lediglich dem Austausch zwischen den 
AkteurInnen, sondern der Integration unterschiedlicher 
Perspektiven, um eine gemeinsame Sicht auf die Realität 
zu entwickeln, auch wenn diese vorerst unterschiedliche 
Problemverständnisse, Ziele und Strategien enthält (Voß 
et al. 2006). Dabei tritt die Pluralität von Ansichten und 
die kollektive Produktion von Wissen in den Vordergrund 
der Zusammenarbeit (Voß & Kemp 2006). Durch das Auf-
zeigen lokaler Entwicklungsmöglichkeiten und Synergien 
zwischen Bestehendem und Neuem gilt es, die Vorstel-
lungskraft von StakeholderInnen neu auszurichten und al-
ternative Zukunftsvisionen für eine Stadtregion oder einen 
Stadtteil zu ermitteln. Im Idealfall wandeln sich bisherige 
Verständnisse von urbaner Mobilität, während sich indivi-
duelle Ansprüche alternativen Zukunftspfaden annähern 
(Lissandrello & Grin 2011, S. 244). So kann Reflexivität 
in der Planung, die auch das Hinterfragen der Rolle und 
die zugrunde liegenden Überzeugungen von PlanerInnen 
selbst miteinschließt (Beecroft et al. 2018, S. 92), durch 
produktive Konfrontationen einen Veränderungsprozess 
anstoßen (Lissandrello & Grin 2011, S. 226). Der Kon-
text für kritische Auseinandersetzungen mit der Zukunft 
schafft einen Rahmen für transformative Praktiken, die 
über kommunikative und strategische Planungsprinzipien 
hinausgehen. 
Letztlich kann die Eignung neuer Mobilitätsangebote für 
einen bestimmten räumlichen und sozialen Kontext in 
explorativen Planungsansätzen geprüft oder abgestimmt 
werden. Bislang erfolgen Testbetriebe hochautomatisierter 
Fahrzeuge (Level 4) in kontrollierten Orientierungs- und 
Experimentierrahmen, um übertragbares Wissen zum 
Zweck der Technologieentwicklung zu ermitteln (s. Kap. 
4.1). So sind bisherige Realversuche zur avM zwischen 
kontrollierten Test-Beds, d. h. Demonstrationsanlagen, 
und Living Labs, d. h. realweltlichen Erprobungen unter 
Beteiligung von NutzerInnen, zu verorten (s. Abb. 4.7.2). 
Aspekte wie der Wandel von Mobilitätsgewohnheiten, 
stadträumliche Wechselwirkungen und die vielfältigen 
Nutzungsbedürfnisse von Zielgruppen wie mobilitätsein-
geschränkten Personen wurden im Zusammenhang mit 
avM kaum berücksichtigt. Aus Sicht der Stadt und Stadt-
planung ist daher weiterführend zu ermitteln, welche Er-
kenntnisse aus den bisherigen Untersuchungen gewonnen 
und in welchem Ausmaß künftige Erprobungen metho-
disch erweitert und mitgestaltet werden können. Explorati-
ves Probehandeln in Form von kurzfristigen urbanen Inter-
ventionen oder urbanen Reallaboren kann dazu dienen, 
transformationsbezogenen Fragen exemplarisch nachzu-
gehen und standortspezifische Erfahrungen zu gewinnen. 
Die Anforderung sollte allerdings sein, gesellschaftlich 
legitimierte, ethisch gut begründete und gemeinwohlorien-
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tierte Ziele zu verfolgen (Defila & Di Giulio 2018). Aus 
wissenschaftlicher Perspektive wäre spezifisches System-, 
Ziel-, Transformations- sowie Prozesswissen lokal zu erhe-
ben und durch den Einbezug praxisrelevanter AkteurInnen 
die gesellschaftliche Relevanz der jeweiligen Forschungs-
fragen zu überprüfen sowie die Ausrichtung einzelner 
Realexperimente kollaborativ zu wählen (Beecroft et al. 
2018, S. 80). Dazu sind besonders lokale AkteurInnen zu 
berücksichtigen, die sich mit den Folgen neuer Mobilitäts-
angebote auf öffentliche Räume, Arbeitsbedingungen, Ge-
meinschaften, Klima, Bildung, Zugang und Leistbarkeit 
befassen. Durch das Anstoßen von alternativen Mobili-
tätspraktiken und unterschiedlichen Nutzungsformen wäre 
praxisrelevantes Wissen über nichtintendierte Folgen, die 
Übertragbarkeit von Ergebnissen sowie die Auswirkungen 
und Erfordernisse von Kooperations- und Ermächtigungs-
formen zu gewinnen (Beecroft et al. 2018, S. 81). Werden 
Fragestellungen und Transformationsziele lokal verankert 
und selbstorganisierte Gruppen ermächtigt, eigene Pro-
blemlösungsideen zu entwickeln, können Initiativen ent-
stehen, die kulturellen, sozialen und räumlichen Mehrwert 
schaffen und im Sinne von „change agents“ oder Pionieren 
des Wandels einen Kulturwandel anstoßen (WBGU 2011, 
S. 256). Dazu bedarf es nicht nur der Offenheit gegenüber 
soziokulturellen Eigenarten und der Zusammenarbeit auf 
Augenhöhe, sondern auch der Möglichkeit, die Teilhabe 
lokaler AkteurInnen über den Zeitraum von Projektphasen 
hinweg zu erhalten. Die systematische Reflexion der Zu-
sammenarbeit und der Ergebnisse kann schließlich unter-
schiedlichen Bildungsprozessen dienen, so beispielsweise 
der Lern- und Anpassungsfähigkeit innerhalb von Realla-
boren oder auch der Ausgestaltung von Transformations-
pfaden als gesellschaftliche Lernprozesse im weiteren 
Sinne (Schneidewind & Singer-Brodowski 2015). Die 
kreative Rekonfiguration der Gegenwart und das Experi-
mentieren mit der Änderungsfähigkeit macht reflexive und 
explorative Verfahren zu wertvollen Nischen, in denen die 
Grenzen des Möglichen neu ausgelotet werden und urbane 
Diversität als Qualität erhalten bleibt (Abbott 2012). 
1 Hierbei wird auf die „reflexive Moderne“ nach Beck (1986) und 
weitere (Beck et al. 2003) verwiesen, womit die grundlegende 
Transformation einer modernen Gesellschaft und ihrer politi-
schen Systeme gemeint ist. Im Gegensatz zu den Auffassungen 
einer Postmoderne gehen die AutorInnen mit dem Konzept der 
reflexiven Moderne von einer Restrukturierung und Rekonzep-
tualisierung gesellschaftlicher Verhältnisse und geschichtlicher 
Brüche aus. Nach Latour (2003) ist mit Reflexivität nicht die Zu-
nahme von Beherrschbarkeit und Bewusstsein gemeint, sondern 
die Erkenntnis, dass eine vollkommene Beherrschbarkeit faktisch 
unmöglich ist. 
2 Nach Schäpke et al. (2017, S. 49) sind die drei Ansätze im Hin-
blick auf methodische Zugänge, Fokusse und zugrunde liegende 
Theorien zu unterscheiden: 1.) „Living Labs“ zielen auf markt-
gängige, standardisierte Produkte und Dienstleistungen sowie 
generalisierbare Erkenntnisse ab – daher beschränken sie die 
Partizipation und streben kontrollierte Experimente und Settings 
an. 2.) „Transition Experiments“ wiederum zielen auf evolutio-
näre Kräfte, Befähigung von VorreiterInnen und Stärkung von 
Alternativen – ebenso wie Orchestrierung von Experimenten und 
konkretem, realweltlichem Wandel. Dementsprechend fokussiert 
der Ansatz auf starke Formen der Beteiligung und befähigende 
Mechanismen der Ausbreitung von Alternativen durch Lernen. 
3.) „Niche Experiments“ tragen durch den Verzicht auf die eigene 
Durchführung von Experimenten zur Generierung von reflexivem 
Wissen bei. Dieses ist je nach untersuchten Projekten und Prozes-
sen stark kontextualisiert oder stärker verallgemeinerbar.
Abbildung 4.7.2: Einordnung urbaner Experimentierräume mit automatisierten und vernetzten Fahrzeugen in die Typologie 



















Integration neuer Erkenntnisse 
 
Quelle: AVENUE21 nach Groß et al. (2005, S. 19) und Schneidewind & Scheck (2013, S. 241)
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1025. SZENARIEN
Szenarien ermöglichen einen Entwurf vielschichtiger Bilder 
über eine mögliche wirtschaftliche, technische, soziale und 
politisch-planerische Zukunft. Ausgehend von einer Ist-Ana-
lyse zeigen sie, quantitativ oder normativ-narrativ (Kosow 
et al. 2008, S. 52–55), Wege oftmals idealtypisch auf, die in 
der Regel von unterschiedlichen Interessen, Zielsetzungen 
und Interventionen gekennzeichnet sind (Schulz-Montag & 
Müller-Stoffels 2006, Wilms 2006, Heinecke 2012, Fagnant 
& Kockelman 2014b). 
In ihrem Grundsatz beruht Planung auf dem Verknüpfen von 
erwünschten Zielen mit vorhandenen Mitteln und schließt die 
Ungewissheit nichtantizipierter Konsequenzen, Rebound- oder 
Lock-in-Effekte mit ein. Im Rahmen des Projekts wurden so 
normativ-narrative Szenarien für die Anwendung in der Stadt- 
und Verkehrsplanung, für öffentliche Verwaltungen, Politik so-
wie für die Stadt- und Mobilitätsforschung entwickelt. Dabei 
wurde auf die spezifischen Eigenschaften und aktuellen He-
rausforderungen der Europäischen Stadt eingegangen (Kap. 
3.2). Durch die Methode der narrativen Szenarien sollen Wege 
aus einem ordnungspolitischen, eher kurzfristigen Denken der 
(über)örtlichen Raum- und Verkehrsplanung gewiesen und da-
mit Anstoß zum langfristigen „Denken in Alternativen“ sowie 
neue Problemsichtweisen und Perspektiven gegeben werden 
(Minx & Böhlke 2006, Kosow & León 2015).
Aufgrund der Zielsetzung, im Rahmen des Projekts steue-
rungsrelevante Szenarien zu entwickeln, wurde die poli-
tisch-planerische Haltung als Schlüsselfaktor festgelegt. Die 
darauf aufbauenden Erzählstränge der Szenarien wurden in 
Fokusgruppen weiterentwickelt und nach Konsistenz bzw. 
Plausibilität geprüft. Als kommunikatives Mittel wurden Gra-
fiken und bebilderte Szenen eingesetzt, die während des gan-
zen Prozesses immer wieder reflektiert und weiterentwickelt 
wurden.
Die schriftlich formulierten und bebilderten Szenarien sind 
ein wichtiges Kommunikationselement in einem kollaborati-
ven Planungsprozess, um denkbare Zukünfte zu entwickeln, 
konkrete Ziele für die Einführung von avF zu formulieren 
sowie auf Risiken hinzuweisen und eine gemeinsame Suche 
und Aushandlung nach anzustrebenden Lösungen im Bereich 
der Mobilität, Siedlungs- und Quartiersentwicklung durch-
zuführen. Mit den Szenarien wird auch verdeutlicht, dass die 
Zukunft – zumindest in definierten Grenzen – gestaltbar ist. 
Das Ob und Wie hängt von lokalen Konstellationen und den 
involvierten AkteurInnen sowie deren Interessen ab. In Er-
gänzung zu den heute vielfach vorliegenden prognostischen 
Szenarien wird hier von der prinzipiellen Gestaltbarkeit des 
technologischen Transformationsprozesses in Stadt und Re-
gion ausgegangen.
5.1 
ENTWICKLUNG UND STRUKTUR DER SZENARIEN
DIE DREI VORLIEGENDEN SZENARIEN  
UNTERSCHEIDEN SICH HINSICHTLICH DER
DIE SZENARIEN WERDEN AUF  
MEHREREN EBENEN PRÄSENTIERT:
 ... politisch-planerischen Haltung, die Entscheidungs-
prozessen zugrunde gelegt wird,
  ... eingebundenen Akteursgruppen und des ihnen zu-
erkannten Gestaltungsspielraums,
  ... Bewertung von zentralen Herausforderungen der 
Stadtentwicklung und der eingesetzten Mittel, 
  ... in der Entwicklung prioritär behandelten Standorte,
  ... eingesetzten Use Cases von avF sowie deren Ein-
satzfelder und deren Integration in das bestehende 
Mobilitätssystem.
  Beschreibung anhand des Schlüsselfaktors  
der politisch-planerischen Haltung 
  Normativ-narrative Erzählungen,  
mit Unterstützung durch Comics zur Veranschauli-
chung der Szenarien 
  Tabellarische Gegenüberstellung zentraler Größen, 
Elemente und Faktoren der Szenarien 
  Einschätzung der Potenziale der verschiedenen poli-
tisch-planerischen Haltungen durch StakeholderInnen
  Reflexion und Verallgemeinerung möglicher  
sozialräumlicher Wirkungen




In aktuellen Diskussionen zu den Aufgaben und Ausprägungen 
der Politik wird oftmals von einem Wandel der Staatlichkeit – 
von „Government“ zu „Governance“ – gesprochen. Der Be-
griff „Governance“ wird für verschiedene Formen der Regu-
lierung kollektiver Sachverhalte verwendet, die sich im Typus 
der Selbststeuerung sowie ihrer Thematisierung von Macht 
unterscheiden (Hamedinger 2013, S. 56–57). Das politische 
Konzept der Governance hat als Regierungs- und Lenkungs-
form seit den 1990er Jahren zunehmend an Bedeutung ge-
wonnen (Heeg & Rosol 2007, S. 504). Seit den 1980er Jahren 
wurden immer öfter unternehmerische Strategien in der öffent-
lichen Verwaltung eingeführt (Heeg & Rosol 2007, S. 497), bei 
denen Verwaltungen zunehmend auf die Prinzipien von privat-
wirtschaftlichen Managementtechniken setzten (New Public 
Management). Das klassische Regieren wurde in diesem Zuge 
zwar nicht grundlegend abgelöst, aber durch neue privatwirt-
schaftliche und zivilgesellschaftliche AkteurInnen erweitert 
und transformiert. Im Zuge dieser Politik wandeln sich auch 
öffentliche Aufgaben, vor allem durch die Privatisierung von 
öffentlichen Unternehmen, die vertragliche Auslagerung von 
öffentlichen Dienstleistungen und die Kommerzialisierung des 
verbleibenden öffentlichen Sektors (Jessop 2002).
Der Wandel hin zur Governance bedeutet, dass in die poli-
tisch-planerischen Entscheidungsprozesse neben den for-
mellen, gesetzlich legitimierten staatlichen AkteurInnen und 
Institutionen damit (transnationale) Unternehmen, Nichtre-
gierungsorganisationen (NGOs) sowie die Zivilgesellschaft 
einbezogen werden (Heeg & Rosol 2007, S. 504; Hamedinger 
2013, S. 62). Dies geschieht zum einen aufgrund eines „Drucks 
von außen“ und eines gewachsenen Interesses an Partizipation, 
zum anderen ist das politisch-administrative System auf öko-
nomische, technische und soziale Innovationen angewiesen. In 
diesem Zuge werden Verfahren und Entscheidungen flexibler, 
reversibler und in der Regel auch schneller. Dementsprechend 
wandeln sich nicht nur die Akteurslandschaften, sondern auch 
die Zuständigkeiten, Verantwortlichkeiten, Kompetenzen so-
wie die Fähigkeit zur Herrschaftsausübung.
Im Folgenden wird auf drei unterschiedliche Formen und In-
teressenlagen von politisch-planerischer Steuerung eingegan-
gen, welche die Grundlage für die Konzeption der Szenarien 
bilden. Dabei werden jeweils die drei Sektoren Markt, Staat 
und Zivilgesellschaft in den Mittelpunkt gerückt, die im Zuge 
der Governance neue Bedeutungszuschreibungen erlangt ha-
ben.
5.2.1 DIE HALTUNG DES MARKTES
Mit dem Begriff der Governance wird 
eine Politik der Flexibilisierung und De-
zentralisierung verfolgt, meist aber auch 
gleichzeitig eine Schwächung des staats-
zentrierten Einflusses auf Herrschaft, 
Macht und Steuerung assoziiert (Ansell 
& Torfing 2016, S. 2). Demnach würde 
der öffentliche Sektor dereguliert und der Annahme vertraut, 
dass private und (halb)öffentliche Märkte selbstregulierende 
Kräfte entfalten könnten, die flexibler, rascher und effizienter 
wirksam werden. Die Rolle von gewählten Regierungen wird 
auf die Verantwortlichkeit für allgemeine politische Zielset-
zungen beschränkt und die Verantwortung für die Produktion 
oder den Betrieb von öffentlichen Dienstleistungen wird in die 
5.2
SCHLÜSSELFAKTOR:  








Zentrale Herausforderungen sind auch 
Chancen und können durch den Einsatz der 
richtigen Technologien gelöst werden.
Zentrale Herausforderungen können mit den 
richtigen Instrumenten von der zuständigen 
administrativen Ebene bewältigt werden.
Zentralen Herausforderungen kann auf 
lokaler Ebene und durch das Alltagswissen 
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Hand von privaten Vertragspartnern oder öffentlich ernannten, 
zweckorientierten Agenturen übertragen, die durchwegs auch 
auf ökonomischen Prinzipien beruhen (Ansell & Torfing 2016, 
S.  6). Der Wettbewerb gestaltet sich auch deshalb positiver, 
weil BürgerInnen am freien Markt zwischen einer Vielzahl an 
unterschiedlichen Anbietern wählen können.
Dieses Verständnis von politisch-planerischer Steuerung steht 
im Zentrum des marktgetriebenen Zugangs. Wenn man die 
(durchaus heterogenen) Marktinteressen ins Zentrum von 
Steuerungsprozessen stellt, werden eher neoliberale Ziele ver-
folgt, nimmt der Einfluss von Unternehmen zu und verschiebt 
sich das Dreieck der Nachhaltigkeit zugunsten der ökono-
mischen Wettbewerbsfähigkeit. Für die Einführung von avF 
bedeutet das, dass der technologische Fortschritt im Kontext 
wirtschaftlicher Interessen gesehen wird. In Bezug auf Auto-
matisierung und Vernetzung wird so vor allem das Potenzial 
neuer Geschäftsmodelle, vielfältiger Use Cases und neuer 
Mobilitätsanbieter im Spannungsverhältnis internationaler 
wirtschaftlicher Interessen (Google, Amazon, Uber, Lyft etc.) 
und lokaler/regionaler politisch-planerischer Steuerung zum 
Thema.
5.2.2 DIE HALTUNG DER POLITIK
Dem klassischen Verständnis von Steue-
rung als Government folgend, überneh-
men gewählte politische Entscheidungs-
trägerInnen die Verantwortung über 
politisch-planerische Entscheidungen  – 
auf Basis nachvollziehbarer Fachpla-
nung –, beziehen aber AkteurInnen stär-
ker ein. Die (Stadt-)Regierung nutzt die staatlichen und 
städtischen Ressourcen im Sinne des Gemeinwohls, entwirft 
Politikprogramme und setzt diese um. Städte und öffentliche 
Institutionen sind „paternalistische Verteilungsagenturen“ 
(Heeg & Rosol 2007, S. 493), die nicht nur die öffentlichen 
Mittel verteilen, sondern auf administrativer Ebene Verantwor-
tung für das Wohlergehen der BürgerInnen übernehmen. In die-
sem Kontext besteht ein starkes Vertrauen in das öffentliche 
Wohlfahrtssystem, gestützt durch die Annahme, dass die Be-
dürfnisse der BürgerInnen möglichst gleichwertig berücksich-
tigt werden. 
Damit ein gut funktionierender Staat weiterhin als zentrale Vo-
raussetzung für eine erfolgreiche räumliche, ökonomische und 
soziale Entwicklung bleiben kann, hat sich das politisch-plane-
rische Selbstverständnis gewandelt. Das zeigt sich darin, dass 
neue korporatistische Verhandlungsformen eingeführt wurden, 
um die lokalen und regionalen Entwicklungsziele zu verfolgen, 
die sich zunehmend an den Interessen einer nachhaltigen stadt-
regionalen Entwicklung orientieren. Die Ziele, Inhalte, Prozes-
se und Verfahren politischer Interessenvermittlung werden pro-
aktiv bestimmt. Aushandlungsprozesse zwischen öffentlichen 
und privaten Marktakteuren werden zwar initiiert, jedoch re-
guliert der öffentliche Sektor die Aktivitäten und Reichweiten 
des privaten Sektors stark. Die Allianzen mit privaten Unter-
nehmen, auch in der Verkehrsplanung, werden stark im Sinne 
der politischen Ziele ökologischer und sozialer Nachhaltigkeit 
gestaltet. Dieses Verständnis von Governance steht im Zentrum 
von Steuerungsprozessen beim politikgetriebenen Zugang. 
5.2.3 DIE HALTUNG DER ZIVILGESELLSCHAFT
Aus der Perspektive von sozialen Grup-
pierungen und Gemeinschaften (Commu-
nitys) werden unter dem Begriff der Go-
vernance vor allem selbstorganisierte 
Prozesse der Zivilgesellschaft verstanden. 
Im Vergleich zu einer Steuerung über den 
Staat oder Markt wird Governance durch 
die Zivilgesellschaft als stärker konsensorientiert, egalitär, ver-
trauensbasiert und deliberativ erachtet, weil die intrinsischen 
Werte der Zivilgesellschaft besser abgedeckt und mobilisiert 
werden können. Governance wird demnach zur reflexiven 
Selbstorganisation von unabhängigen AkteurInnen (Jessop 2003, 
S. 1), wobei zivilgesellschaftlich basierte Regulationsformen als 
wichtiges Gegengewicht zu institutionalisierten, bürokratisierten 
Strukturen des Staats angesehen werden. 
Aus dieser Sichtweise werden wichtige Teile der lokalen und 
regionalen substaatlichen Macht auf die lokale Ebene übertra-
gen, wobei die Steuerung durch die Zivilgesellschaft aufgrund 
des intrinsischen Wissens, des gegenseitigen Vertrauens und der 
gemeinschaftlichen Solidarität als wichtig erachtet wird. Soziale 
Gemeinschaften stehen somit für eine Organisation „von unten“, 
mit dem Potenzial zur basisdemokratischen Reform des staatli-
chen Sektors. Seit den 1980er Jahren wurden aus einigen sozia-
len Bewegungen professionelle NGOs, die zunehmend politisch 
bedeutsamer wurden (Brand et al. 2001). Beteiligung und Ko-
operation werden in vielen Kontexten als notwendige Bedingun-
gen für effektives Regieren angesehen.
Die Zivilgesellschaft wird abseits der politischen Steuerung auch 
als Ressource für soziale Innovationen angesehen, die entweder 
direkt dem Selbstzweck der Gruppen dienen oder für wirtschaft-
liche und/oder politisch-planerische Prozesse genutzt werden 
(Dangschat 2017b). Somit versuchen neben der Politik auch 
Marktakteure, zivilgesellschaftliche Prozesse für wirtschaftliche 
Zwecke anzustoßen. 
Die Zivilgesellschaft hat das Potenzial, zahlreiche Anstöße für 
sozialräumliche Veränderungsprozesse zu liefern, ein Moment, 
der auch in Nachhaltigkeitsdebatten immer wieder betont wird. 
Dieses Verständnis von Governance steht im Zentrum von Steue-
rungsprozessen im zivilgesellschaftlich getriebenen Zugang.
5.2.4 DIE AUTOMATISIERT UND VERNETZT GETRIEBENE 
TRANSFORMATION UNTER DEN DREI FORMEN DER PRO-
ZESSGESTALTUNG
Der Transformationsgedanke ist in den letzten Jahrzehnten 
nicht nur in der wissenschaftlichen Diskussion zur Nachhaltig-
keit, sondern auch in politischen Agenden zu einem der wich-
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tigen Paradigmen geworden (Koch et al. 2017, S. 1). Vor dem 
Hintergrund der aktuellen Entwicklungsziele der Europäi-
schen Stadt sollten darunter Entwicklungen mit dem Ziel einer 
inklusiven und nachhaltigen Entwicklung verstanden werden 
(UNECE 2012). Gerade bei fundamentalen und multiplen Ver-
änderungen wird den Städten eine wichtige Rolle zuerkannt 
(WBGU 2016; Koch et al. 2017, S. 1). Obwohl auch der Be-
griff der „urbanen Transformationen“ weit verbreitet ist, fehlt 
bislang eine klare und einheitliche Definition (Koch et al. 2017, 
S. 1). Stirling (2014) unterscheidet zwischen „gesellschaftli-
chem Übergang“ und „gesellschaftlicher Transformation“. 
Unter gesellschaftlichem Übergang werden beispielswei-
se technologische Innovationen verstanden, mit denen vor-
definierte Ziele erreicht werden sollen. Die gesellschaftliche 
Transformation ist jedoch eine Folge vielfältiger, langsam ent-
stehender, widerspenstiger politischer Neuausrichtungen, die 
sowohl soziale und politische als auch technische Aspekte um-
fassen und keinem klar vordefinierten Ziel nachgehen (Koch 
et al. 2017, S. 3). 
Genau diese Offenheit gegenüber möglichen gesellschaft-
lich-technischen Entwicklungen, aufgrund der Digitalisierung 
im Allgemeinen und der Einführung von avF im Speziellen, 
soll durch die Schwerpunktsetzung der drei skizzierten Szena-
rien abgebildet werden. Die veränderten Schwerpunkte werden 
durch die technischen Entwicklungen, die mit der Einführung 
von avF einhergehen, neu herausgefordert und diskutiert wer-
den. Wie sich das Kräftegleichgewicht verschieben wird, ist 
eine offene Frage, wird aber die zukünftige Umsetzung neuer 
Technologien und deren Akzeptanz wesentlich mitbestimmen. 
Wie sich dies entlang der Szenarien idealtypisch darstellen 








































































































Abbildung 5.2.2: Formen urbaner Governance – AkteurInnen, Strukturen und Prozesse 
 
Quelle: AVENUE21 auf Basis WBGU (2016, S.107)







Im marktgetriebenen Szenario dominieren maßgeschneider-
te Servicepakete privater Anbieter, die als Teil automatisierter 
„Ökosysteme“ erlebt werden. Auf Autobahnen und eigens aus-
gebauten Trassen in der Stadtregion werden durch avV Effi-
zienzsteigerungen erreicht und gleichzeitig PremiumkundInnen 
priorisiert. Im gehobenen Preissegment wird meist alleine ge-
fahren, es herrschen niedrigere Besetzungsgrade vor. Ergänzend 
zu individualisierten Premiumangeboten existieren Sharing-Ser-
vices, die günstiger, aber weniger komfortabel sind. Jedenfalls 
wird die Aufmerksamkeit der PassagierInnen und die Fahrzeit 
durch datenbasierte Geschäftsmodelle in Wert gesetzt. Auch die 
Stadtregion ist von Gegensätzen geprägt: Entlang der Autobah-
nen sind funktionsoptimierte Wohn-, Gewerbe- und Büroparks 
bzw. „Edge Cities“ entstanden und dadurch an ein internatio-
nales, automatisiert befahrbares hochrangiges Straßennetz an-
gebunden. In Lagen, die nicht durch avF erreichbar sind, geraten 
Standorte des Handels und der Produktion massiv unter Druck. 
Die Handlungen von Politik und Verwaltung sind von einer re-
striktiven Fiskalpolitik bestimmt. Städtische Prozesssteuerung 
und Infrastrukturentwicklung (avF-taugliche Trassen, Pick-up/
Drop-off-Zonen und Sensorik im Straßenraum) wird an priva-
te Unternehmen ausgelagert (kompetitives Outsourcing) bzw. 
in PPPs entwickelt. Die Stadt sieht sich, im Sinne der Global 
City, dem globalen Städtewettbewerb (um Unternehmen und 
Arbeitskräfte) verpflichtet. Kommunikation und Kooperation 
mit der Region über die Stadtgrenze hinaus existieren nur im 
Anlassfall. Innovationsfreundliche Rahmenbedingungen und 
marktorientierte Förderprogramme sollen Lösungen für städti-
sche Herausforderungen ermöglichen. Das IoT und die Indus- 
trie 4.0 sind dabei zentrale Hoffnungsträger. Durch die Deregu-
lierung des Marktes und durch das Ausweiten von Testräumen 
und legistischen Experimentierklauseln in „smarten“ Quartieren 
sollen Wirtschaftsentwicklung und technologischer Fortschritt 
beschleunigt werden. Fortschrittlich ist, was verborgene Poten-
ziale hebt, Effizienz steigert, Ressourcen bündelt und das Sys-
tem optimiert. 
Fortschrittlichkeit und Innovationsgeist gelten als Tugend. Der 
sich selbstoptimierende Mensch genießt eine breite gesell-
schaftliche Akzeptanz. Die Gesellschaft lebt weitgehend digital 
vernetzt, ist international mobil und genießt den Komfort einer 
globalisierten Marktvielfalt des E-Commerce. Individualisie-
rungs-, Flexibilisierungs- und Pluralisierungsprozesse schreiten 
voran, prägen die Arbeitswelt und den Alltag. Die Bibliothek ist 
ebenso wie die Apotheke auch spät nachts noch zu besuchen. An 
diesen Orten wird man nicht mehr von Menschen, sondern von 
zuvorkommenden mobilen Boten bedient, die – unabhängig von 
der Tageszeit – reichlich Geduld aufbringen können. Das indi-
viduelle Verlangen nach Autonomie und Flexibilität führt in der 
rasant wachsenden Metropolregion zu einem enormen Flächen-
verbrauch und hohen Infrastrukturfolgekosten. Der Suburbani-
sierung und den zunehmenden Pendlerströmen ist kaum noch 
Einhalt zu gebieten, die Obergrenzen verkehrlicher Emissionen 
werden wiederholt überschritten. Die öffentlichen Räume wur-
den in vielen Fällen privatisiert. Sie sind von hoher Gestaltungs- 




1075. SZENARIEN – MARKTGETRIEBENER ANSATZ
„Durch die Integration von automatisierten 
Fahrzeugen in unsere Mobilitätsplattform 
ermöglichen wir unseren Kund/Innen noch 
mehr Individualität und Freiheit. 
Unser Angebot umfasst unterschiedliche 
Mobilitätspakete, die ein schnittstellen-
freies, sicheres und komfortables Fahr-
erlebnis ermöglichen. Via App wählen Nut-
zer/Innen die Komfortkategorie sowie das 
Ziel aus und können dann aus verschiede-
nen Angeboten samt Zeit, Routen und Kos-
tenangaben wählen. Nutzer/Innen buchen 
ihre Fahrt im Voraus oder on demand und 
können in Echtzeit nachverfolgen, wann 
ihr Fahrzeug am Abholort eintrifft. 
Über das integrierte Infotainmentsystem 
der Shuttles können während der Fahrt 
Zusatzangebote wie Unterhaltungsme-
dien, Zwischenhalte oder die unmittelbare 
Routenanpassung gewählt werden. Auch 
Sonderleistungen wie Vorfahrtsrouten 
zu Stoßzeiten können für einen Auf-
preis gebucht werden. Wegstrecken über 
Nebenfahrbahnen, eventuell größere 
Fußdistanzen zum Abhol- und Zielort und 
Buchungen außerhalb der Stoßzeiten 
ermöglichen auch ein maßgeschneidertes 
Angebot für Personen mit weniger Einkom-
men. 
Mobilitäts- und Komfortpräferenzen ge-
speichert und bei der nächsten Buchung 
sofort berücksichtigt.“
1085. SZENARIEN – MARKTGETRIEBENER ANSATZ
„Die Navigation der Fahrzeuge in unserer Flot-
te beruht auf der Integration unterschied-
licher Echtzeitdaten. Durch die Vernetzung 
und Kommunikation mit anderen Fahrzeugen 
sowie von Umweltsensoren kann das Naviga-
tionssystem etwa auf vorausliegende Ver-
kehrsstaus reagieren und diese sogar prog-
nostizieren und dann dynamisch seine Route 
anpassen. Wir arbeiten daran, zukünftig auch 
Daten von mobilen Endgeräten oder intelligen-
ten Wearables in unsere Algorithmen zu inte-
grieren. Durch diese Einbindung von weiteren 
Schnittstellen wollen wir unsere Prognostik 
verbessern. Auf Basis personalisierter Daten 
sollen Assistenzsysteme Wegzwecke erkennen 
und individuelle Bedürfnisse oder die spontane 




zient gelenkt. Die langfristige Aufrüstung 
unserer Flotte durch vollautomatisierte Fahr-
zeuge verstärkt die zeitlichen und räumlichen 
Komfortvorteile unseres Angebots weiter. 
Welcher Tätigkeit zu welcher Tageszeit von 
welchem Standort aus nachgegangen wird, 
tritt zukünftig aufgrund der hohen Flexibilität 
in den Hintergrund. Mit unseren Mobilitätsan-
geboten wollen wir die Vorzüge solcher Frei-
heiten unterstützen.“
1095. SZENARIEN – MARKTGETRIEBENER ANSATZ
„Da wir bestimmte, von unserer Flotte er-
hobene Verkehrsdaten an die Stadt wei-
tergeben, sind wir imstande, Vorfahrts-
rechte und Preisvorteile zu verhandeln. 
Seit der Einführung des dynamischen 
Preisregimes steigt unser Kundenstock 
am Stadtrand durch unsere Sharing-An-
gebote stetig an. 
-
wohner/Innen aufgrund der steigenden 
Wohnkosten in der Innenstadt an den 
Stadtrand ziehen, denn je höher die Nut- 
zerdichte eines Gebiets, desto mehr Fahr-
zeuge lassen wir es anfahren. Derzeit 
sammeln wir die notwendigen Daten, um 
automatisierter Fahrzeuge die Flottenver-
teilung tageszeitabhängig und kostenef-
„Um das überlastete Verkehrsnetz in der 
-
plementierte die Stadtregion eine Verkehrs-
automatisch analysiert und steuert. Davon 
präzise Verkehrsinformationen aus der Stadt-
region beziehen und diese in die Routingalgo-
rithmen unserer Flotte einbinden. Doch trotz 
ist der Pendelverkehr aus den Vororten immer 
noch enorm. Deshalb beschloss die Stadtre-
gierung, sukzessive eine dynamische Beprei-
sung des Mobilitätsnetzes einzuführen. 
Diese soll die Staubildung auf Einfallstraßen 
reduzieren und den Bedarf an Infrastrukturin-
vestitionen decken. Als Mobilitätsdienstleister 
integrieren wir diese Kosten in unser Angebot 
und passen dieses variabel, entsprechend der 
Nachfrage und dem gewünschten Belegungs-
grad, an.“
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„Seitdem die Mobilitätskosten nicht mehr 
staatlich gedeckt, sondern privat über 
die Preisregulierung verrechnet wer-
den, steigt die Nachfrage nach innova-
tiven Mobilitätslösungen wie Ride-Sha-
ring-Angeboten unseres Unternehmens. 
Um auch Fahrten im niedrigen Preisseg-
ment anbieten zu können, gibt es die 
Möglichkeit, wenig befahrene (längere) 
Routen zu wählen. Ergänzend bieten wir 
in peripheren Gebieten Sonderleistun-
gen wie Botendienste oder Kleinwaren-
transporte an. Dazu wählen Kund/Innen 
auf unserer mobilen App die Option aus, 
dass ihre Pakete beispielsweise von oder 
zu zentralen Mobility Hubs befördert 
werden. So können Bewohner/Innen un-
nötige Fahrten meiden und die Kapazi-
täten unserer Personenshuttles noch 
effektiver ausgelastet werden. Konkur-
renz erfahren wir bisweilen nur auf kur-
zen Strecken durch selbstorganisierte 
Vereine oder Fahrradkuriere. Für uns 
gewinnt die Peripherie als Einsatzgebiet 
also an Attraktivität, denn es wandern 
auch zunehmend mehr Betriebe aus der 
Innenstadt ab, die für uns weitere Kun-
densegmente darstellen.“
1115. SZENARIEN – MARKTGETRIEBENER ANSATZ
„In einem Tech-Quartier setzt mein 
Unternehmen zu Testzwecken vernetzte 
und automatisierte Fahrzeuge ein. Durch 
die stadtregionale Datenerhebung 
unserer Sharing-Angebote haben wir 
gegenüber den öffentlichen Betreibern 
einen erheblichen Vorsprung. Mittels 
wir den Angestellten des Quartiers, 
Pods privat zu buchen oder für Kurz-
strecken in eins unserer Shuttles zu 
springen. 
Da nichtautomatisierte Fahrzeuge kein 
Zufahrtsrecht in das Quartier ha-
ben, dienen Multifunktionsgaragen am 
Quartiersrand als Umstiegsorte und 
Umschlagpunkte. Der öffentliche Raum 
kann so weitgehend autofrei gestaltet 
werden. Zwischen dem Fahrstreifen der 
selbstfahrenden Fahrzeuge und dem 
Gehweg verläuft eine Flex-Zone, deren 
Nutzung im Laufe des Tages den An-
forderungen entsprechend angepasst 
wird.
Dient sie frühmorgens noch als Ladezo-
ne, wird sie im Zuge des Vormittags als 
erweiterte Flaniermeile genutzt. An Wo-
chenenden wird sie schließlich zu einem 
Schanigarten der angrenzenden Lokale 
umgewandelt. Der Straßenraum bleibt 
also reglementiert, um auch das Sicher-
heitsgefühl zu wahren. Dies erleichtert 
Umweltsensoren, die Nutzungsinforma-
tionen sowie den Wartungsbedarf an die 
Quartiersmanagementzentrale zu über-
mitteln.“
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„Als technikbegeisterte Person bin ich davon überzeugt, dass langfristig 
alle Lebensbereiche in ein intelligentes Ökosystem integriert sein werden. 
Zukünftig würde mich mein personalisiertes Sprachassistenzsystem mor-
gens automatisch über die Wetterlage informieren sowie das entsprechende 
Verkehrsmittel und die Route empfehlen. Ein automatisiertes Shuttle wäre 
rasch verfügbar, da meine Routine gespeichert wäre. Während der Fahrt wür-
de sich mein Terminkalender melden und an bevorstehende Sitzungen oder 
unbeantwortete Nachrichten erinnern. 
Fehlende Lebensmittel würden abends direkt in mein Shuttle geliefert wer-
den. Dazu müsste die weitere Integration von Waren und Personenverkehr, 
nicht nur virtuell, sondern auch stadträumlich gelöst werden. Die Gewerbe-
Angebote, Verkehrsinformationen oder die aktuelle Auslastung des Ärzte-
zentrums wären nicht nur in Echtzeit und räumlich verortet abrufbar, son-
dern würden prognostisch meine Entscheidungen vorwegnehmen und meinen 
Alltag erleichtern.“
1145. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
Im politkgetriebenen Szenario bildet ein integriertes multi-
modales Verkehrsnetz das Rückgrat von Mobilität und Sied-
lungsentwicklung. Die physische und digitale Infrastruktur 
wird in der Stadtregion weitestgehend öffentlich hergestellt 
und betrieben, auch um die Hoheit über dort generierte Daten 
zu behalten. Eine öffentlich betriebene, integrierte Mobili-
tätsplattform erleichtert das intermodale Reisen mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln (Busse, Straßenbahnen und U-Bahnen), 
automatisierten Shuttles, Car- und Ride-Sharing sowie mit 
E-Bikes oder Rollern. Über die Plattform und die dort gene-
rierten Daten werden gezielt Modi (nach Umwelteffekten) 
priorisiert bzw. Anreize zur Nutzung aktiver Mobilität gesetzt. 
Automatisierung und Digitalisierung sollen dem Gemeinwohl 
dienen. In Fragen der Siedlungs-, Infrastruktur- und Mobili-
tätsentwicklung wird in der Stadtregion intensiv kooperiert. 
Um der von Lieferdiensten verursachten Zunahme des Ver-
kehrs entgegenzuwirken, werden regional Flächen vorbehal-
ten, das stadtregionale Distributionsnetz strategisch geplant 
und Verteilerzentren entwickelt.
Die Bewegung von Menschen und Gütern wird in einem hie-
rarchischen System von Mobilitätshubs gebündelt, die zwi-
schen Gebieten mit hoher und niedriger avV-Tauglichkeit 
vermitteln und komfortables, sicheres Umsteigen im Sinne 
eines „seamless transport“ ermöglichen. Alltagsfunktionen 
und öffentliche Einrichtungen werden, um Wege zu bündeln, 
ebenfalls um diese Knoten geplant. An diesen Knoten entste-
hen neue urbane Zentren, die als Impulsgeber der Quartiers-
entwicklung fungieren. Im Rahmen solcher „transit-oriented 
developments“ (TOD) wird auch das Autobahnnetz integriert, 
um Transferräume zwischen (über)regionaler und lokaler 
Mobilität gezielt zu entwickeln. In Quartieren wird eine hohe 
urbane Dichte und Nutzungsmischung forciert, um die Taug-
lichkeit für sanfte Mobilität zu erhöhen. Die Zersiedelung der 
Stadtregion wird durch eine restriktive Bodenpolitik weitest-
gehend verhindert. In Achsenzwischenräumen werden be-
stehende Siedlungsgebiete durch av-Shuttles erschlossen und 
so die dortige Erreichbarkeit durch den ÖV erhöht.
Allerdings steht die öffentliche Hand in der Stadtregion bei 
der Finanzierung vor Herausforderungen und Problemen: 
Automatisierte und vernetzte Mobilität führt zu einem Weg-
fall von Einnahmen (z. B. Parkgebühren, Verkehrsstrafen etc.) 
und letztlich besteht vor allem in Gebieten mit hoher Nut-
zungsfrequenz und avV-Tauglichkeit eine verstärkte Konkur-
renzsituation des ÖV gegenüber privaten Mobilitätsanbietern. 
Die Benutzung des Straßen- und Schienennetzes wird auf 
Basis vorhandener und generierter Mobilitätsdaten bepreist 












1155. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
„Es war klar, dass die zukünftige Ausgestaltung 
der Mobilität und die Lösung der Verkehrsprob-
leme nur durch eine starke öffentliche Hand vor-
genommen werden konnte. Wir haben einfach eine 
sehr lange Erfahrung in der Bereitstellung von 
Mobilitätsangeboten. Der ergänzende Einsatz 
von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen 
hilft uns, das öffentliche Verkehrsangebot vor 
dem Hintergrund unseres Grundversorgungsge-
so auch der starken Abhängigkeit vom privaten 
Auto entgegenzuwirken – auch wenn die Finan-
zierung von solchen Angeboten immer wieder mit 
Diskussionen verbunden ist.“
„Unser Glück war, dass Menschen be-
reits mit dem Einsteigen in einen Bus, den 
sie nicht selbst lenken, vertraut waren. 
Dies half uns natürlich, schnell neue 
Kund/Innen innerhalb unseres Mobili-
tätsangebotes zu gewinnen. Vom heuti-
gen Stand muss man auch sagen, dass 
es gut war, dass wir bereits so früh um-
fangreiche Maßnahmen gesetzt haben, 
um automatisierte Fahrzeuge in unsere 
Angebotspalette zu integrieren: Wir 
können immer noch den Personen- und 
Güterverkehr in unserer Stadt lenken 
und auch die Ausgestaltung der Ver-
kehrsangebote steuern.“
1165. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
„Die öffentliche Hand hat eine lange Tradition in konse-
quenter Verkehrsplanung und Verkehrspolitik. Das Ver-
kehrssystem bildet das Rückgrat für unsere räumliche und 
wirtschaftliche Entwicklung. Handlungsschwerpunkte und 
Maßnahmen, die zur Lösung von alten und neuen Heraus-
forderungen beitragen, wurden über Jahrzehnte hinweg 
diskutiert und getestet.“
1175. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
„Wir wussten um die Nachteile des öf-
fentlichen Verkehrs in der Vergangenheit, 
daher war es wichtig, das Umsteigen zwi-
schen Verkehrsmitteln digital und baulich 
so leicht wie möglich zu gestalten. Dabei 
half uns vor allem die umfangreiche Ko-
operation im gesamten Staat. Weiterhin 
ist es aber auch wichtig, unsere Angebote 
durch die Verwendung unterschiedlicher 
sowie Fahrten im Personenverkehr, aber 
auch im Güterverkehr (z. B. Paketmitnah-
me auf der letzten Meile) soweit wie mög-
lich zu bündeln und zu verringern.“
1185. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
„Stadtregional abgestimmte Verordnun-
gen haben uns geholfen, die Siedlungs- 
und Verkehrsentwicklung verstärkt an 
hochrangigen ÖV-Achsen auszurichten. 
Dies umfasste nicht nur die Optimierung 
bestehender Eisenbahntrassen. Ebenso 
wurde auf Autobahnen automatisierter 
Personentransport in der Funktions-
weise einer S-Bahn mit Halten an Aus-
fahrten installiert. Im Weiteren half 
uns die Automatisierung auch dabei, ein 
attraktives öffentliches Mobilitätsan-
gebot in Achsenzwischenräumen, also 
in jenen Bereichen, die durch eine hohe 
Autoabhängigkeit charakterisiert wa-
ren, zu ermöglichen und diese an hoch-
rangige ÖV-Achsen anzubinden.
Wir sind überzeugt, dass das Verkehrs-
system durch Politik gestaltbar ist. So 
übernehmen wir auch in Zukunft Verant-
wortung für die Planung, Organisation 
und den Betrieb unseres Verkehrssys-
tems.“
„Wir haben mit dem Beginn der Automatisierung und Vernetzung von Fahr-
zeugen und vor dem Hintergrund der mit ihnen verbundenen Schreckens-
nachrichten von zunehmender Verkehrsleistung und Suburbanisierung 
glücklicherweise erkannt, dass unsere Verkehrs- und Siedlungsentwicklung 
integriert erfolgen muss und Zusammenarbeit auf allen Ebenen erfordert.
Daher haben wir die bestehenden und bewährten Instrumente im Bereich der 
Siedlungsentwicklung (wie eine polyzentrale Entwicklung sowie eine stra-
tegische Förderung einer Entwicklung entlang von ÖV-Achsen) gezielt wei-
terentwickelt, indem wir auch das automatisierte und vernetzte Fahren in 
diesem Sinne gefördert und eingesetzt haben.“ 
1195. SZENARIEN – POLITIKGETRIEBENER ANSATZ
„Die verstärkte Kooperation in der Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung auf 
stadtregionaler Ebene half uns auch 
dabei, die Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung bei der Neuentwicklung von 
Quartieren stärker aufeinander ab-
zustimmen. Rund um die Bahnhöfe der 
Regional- und S-Bahnen wurden einige 
Gebiete unter der Prämisse der Funkti-
ons- und Nutzungsmischung komplett 
neu entwickelt. 
Die Bahnhöfe sind zu Hubs mit zahlrei-
chen Nutzungen entwickelt worden und 
bilden das Zentrum dieser Quartiere, die 
-
räume und aufgewertete öffentliche 
Räume geprägt sind. In diesen Räumen 
wurde auch die Sockelzone deutlich be-
lebt und so der öffentliche Raum aufge-
wertet. Von besonderer Bedeutung ist 
auch hier die Bündelung von Verkehrs-
wegen sowohl im Personen- als auch im 
Güterverkehr. 
Die Nutzung automatisierter Fahrzeuge 
hilft vor allem in Form von Shuttles 
und Pods dabei, die Hubs auch aus wei-
terer Entfernung zu erreichen, um so 
auf die höherrangigen Verkehrsmittel 
zum Stadtzentrum umzusteigen. Die 
Hubs sind dabei weitestgehend so ge-
baut, dass ein Umstieg zwischen Ver-
kehrsmitteln leicht möglich ist. Auch die 
Bewohner/Innen der neuen Quartiere 
können also unser multimodales öffent-
liches Verkehrsangebot mit optimalen 
intermodalen Schnittstellen nutzen.“
1205. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
Zivilgesellschaftliche Initiativen von Einzelpersonen und Grup-
pen, die avM aus lokalen Bedürfnissen heraus denken und dem-
entsprechende Angebote entwickeln, charakterisieren das zivil-
gesellschaftlich getriebene Szenario. Sie sind Pioniere eines 
technologischen, auf Nachhaltigkeit und Suffizienz ausgerich-
teten Wandels der Mobilität. Gemeinsam werden Strategien 
zur Verkehrsvermeidung erprobt sowie die aktive Mobilität von 
Personen und Gütern in den Mittelpunkt gestellt. Automatisierte 
und vernetzte Fahrzeuge werden fast nur im Kontext des Sharing 
und in geringen Geschwindigkeiten eingesetzt, generell domi-
niert Ride-Sharing in der Personenmobilität. Kleine automati-
sierte Einheiten transportieren Güter in der Region und werden 
darüber hinaus auch dazu eingesetzt, verkehrsintensive indust-
rielle Produktions- und Distributionslogiken zu hinterfragen. 
Angesichts multipler Krisenphänomene, bedingt durch eine 
ökologisch zerstörerische Wirtschaftsweise und einen Vertrau-
ensverlust in die Politik, wird in diesem Szenario ein tiefgrei-
fender gesellschaftlicher Wandel angenommen. Man folgt der 
Überzeugung eines notwendigen sozialökologischen Umbaus 
innerhalb der Gesellschaft, unterschiedliche Dynamiken der 
Transformationsdebatte und neue Entwürfe des „guten Lebens“ 
werden thematisiert. Den Kern der Transformation bilden der 
Suffizienzgedanke sowie das Prinzip der Gemeinschaftlichkeit. 
Forschungsförderung ist Teil der Bildungspolitik, Wissensbil-
dung und -weitergabe erfolgt in globalen Netzwerken. Die Um-
setzung von Ideen erfolgt zunächst lokal. Der zentrale Fokus 
liegt auf dem Aufbau lokaler Kompetenzen, die zur Entwicklung 
und Nutzung von digitalen Technologien im Verkehrssystem bei-
tragen. Neue Technologien und Kommunikationsdienste werden 
zunehmend von der Zivilgesellschaft weiterentwickelt (Civic 
Tech, Open Data, Open Source). Auf Quartiersebene, und hier 
vor allem ab dem Stadtrand, werden heutige Strömungen von 
Lokalismus und Kommunitarismus in den Mittelpunkt gerückt. 
Es wird davon ausgegangen, dass sich die antagonistischen und 
transformativen sozialen Bewegungen im Raum spiegeln und 
sich die Heterogenität unterschiedlicher sozialer Gruppierungen 
auch räumlich repräsentiert. Produktive Räume und Experimen-
tierflächen entstehen in Lagen geringer und mittlerer urbaner 
Dichte. Was in der Stadtregion entsteht und was an Ressour-
cen vorhanden ist, wird mit automatisierten Transportern lokal 
verteilt bzw. geteilt. Es wird angenommen, dass als räumliches 
Merkmal eine starke ideologische Bindung an einen Ort ent-
steht, die bisweilen sozial exklusiv wirkt. Im Quartier und im 
Straßenraum werden Räume bevorzugt, die unterschiedlichste 
Nutzungen zulassen und wandelbar bleiben.
MOBILITÄT
Gemeinschaftliche Entwicklung  
und Angebote
STADTREGION








1215. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
„Wir wissen doch schon lange, dass 
unsere Lebensstile nicht nachhaltig 
sind und wir etwas verändern müssen. 
Unsere Konsumgesellschaft ist res-
sourcenintensiv, der Autoverkehr ist 
immer noch auf dem Vormarsch und wir 
transportieren alltägliche Verbrauchs-
artikel um die ganze Welt. Müllberge 
wachsen und unsere Städte werden 
von Abgasen und Lärm verschmutzt. Die 
sich häufenden Wirtschaftskrisen zei-
gen, dass immer weiteres Wirtschafts-
wachstum nicht die Antwort auf unsere 
Probleme sein kann. Und wenn man die 
politischen Schlagzeilen verfolgt, so 
ist auch kaum auf das politische System 
Verlass.“
„Wir haben in unserer Community im 
Kleinen begonnen und kämpfen seit län-
gerer Zeit für alternative Lebenswei-
sen, um eine Welt nach unseren Idealen 
zu gestalten. Wir haben gesehen, dass 
sich dieser Spirit weit verbreitet und be-
reits viele Nachahmer/Innen hervorge-
bracht hat. Vor einigen Jahren haben wir 
langsam gestartet und haben nun ein 
großes Netzwerk ins Rollen gebracht.“
1225. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
ganzen Welt Experimente entstehen. 
Das Internet und neue Technologien 
bieten uns die Möglichkeiten, von an-
deren Initiativen auf der ganzen Welt 
zu lernen und uns mit ihnen auszu-
tauschen. 
Dieser Austausch ist für uns wichtig, 
aber Selbstorganisation braucht 
auch Nähe und hierfür ist das Ge-
meinschaftsgefühl unserer Commu-
nity entscheidend. Unsere Viertel 
haben sich dadurch verändert.
Die Versorgungsinfrastruktur 
unserer Community funktioniert 
beispielsweise gut ins Grüne, zu 
unseren Gärten außerhalb des 
Quartiers. Woanders werden andere 
Strecken ausgebaut. Die Interessen 
sind derart divers, dass man nicht 
mehr alle Infrastrukturen braucht, 
sondern nur jene, die für die jeweili-
ge Community wichtig sind.“
1235. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
„Die Leute haben anfangs sehr skeptisch 
reagiert. Natürlich erfordert es lang-
fristiges Engagement, Vertrauen und 
Solidarität. Wir brauchen Personen, 
die verlässlich ihren Mitgliedsbeitrag 
zahlen und sich auch für die Instandhal-
tung verantwortlich fühlen. Wie wir mit 
Personen umgehen, die nicht unseren 
Interessen und Regelungen entspre-
chen, ist eine große Herausforderung. 
Unser Angebot zielt auf Gleichgesinn-
te ab, nicht auf Differenz. Wir glauben, 
dass bestimmte Personen bei anderen 
Vereinen besser aufgehoben sind.“
„Es hat damit begonnen, dass wir ver-
sucht haben, unsere alltäglichen Pro-
bleme im Viertel zu verstehen und an-
zugehen. Wir haben tolle Lösungen 
von Innovation. Sowohl im Wohnen, in 
der Gemeinschaft als auch in der Mo-
bilität haben wir Services entwickelt, 
die unseren Lebensweisen entsprechen. 
Für manche Wege muss ich ein Shuttle 
verwenden, währenddessen liebe ich es, 
zu entspannen und Ruhe zu genießen. 
Deshalb haben wir uns hier im Viertel 
vernetzt und wollten ein Shuttle mit 
ausgewiesener Ruhezone entwickeln. 
Gemeinsam mit global vernetzten Soft-
ware-Ingenieur/Innen und anderen Spe-
zialist/Innen zum automatisierten und 
vernetzten Fahren konnten wir das er-
reichen und ein Gefährt nach unseren 
eigenen Interessen und Vorstellungen 
in Betrieb nehmen. Über Open Data, 
Peer-to-peer-Angebote und mithilfe 
anderer Do-it-yourself-Initiativen, die 
schon ähnliche Projekte durchgeführt 
haben, konnten wir schon auf einem 
Fundament aufbauen. So können wir uns 
auch weitgehend unabhängig vom glo-
balen Güter- und Finanzmarkt organi-
sieren.“
1245. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
„Wir haben zuerst damit begonnen, uns 
-
rer/Innen waren anfangs erbost und 
zeigten wenig Verständnis für unsere 
Aktivitäten. Erst nach einiger Zeit hat 
sich der Protest der Autofahrenden be-
ruhigt. Die Stadtpolitik und -planung 
muss aber auch auf unsere Forderun-
gen reagieren und uns bauliche Struk-
turen schaffen, damit wir zu Fuß zur 
Apotheke oder mit dem Rad zur Schule 
kommen. Nur im Ausnahmefall sollten 
wir ins Auto steigen und motorisierten 
Verkehr erzeugen. Das ist unsere Vor-
stellung von nachhaltiger Mobilität.“
„Wir müssen neue Wertvorstellungen 
verbreiten, die für einen verantwor-
tungsvollen Umgang mit unseren na-
türlichen Ressourcen stehen. 
Das bedeutet auch, dass wir die heutigen 
Lebensformen der breiten Masse kriti-
sieren, denn sie sind nicht nachhaltig. 
Medien vermitteln uns falsche Vorstel-
lungen vom guten Leben, basierend auf 
dem Ideal eines Lebens auf der Überhol-
spur, die schnelle und weite Reisen mit 
-
ren von Global Cities, auf private Inseln 
oder zu teuren Ferienhäusern bedeuten. 
Wir brauchen aber eine Lebensweise, die 
auf Entschleunigung und lokal veran-
kertes Alltagsleben setzt.“
1255. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
„Die Politik und Verwaltung hat weitge-
hend anerkannt, dass wir Bürger/Innen 
am besten geeignet sind, unsere Proble-
me zu lösen. Ohne das Vertrauen in uns 
und eine neue partizipative Haltung des 
öffentlichen Sektors wären wir nicht 
dazu in der Lage gewesen. Wir müssen 
jedoch noch weiter auf die gemeinsame 
Suche nach neuen, guten Lebenswei-
sen gehen und uns in einen laufenden 
politischen Aushandlungsprozess mit 
anderen Meinungen begeben. Die Ver-
sorgung mit Infrastruktur funktioniert 
beispielsweise nicht überall. Hier brau-
chen wir auch teilweise noch Unterstüt-
zung vom Staat. In unserer Community 
klappt es eigentlich bestens, wie aber 
darüber hinaus beispielsweise Mobili-
tätsangebote bestehen, ist uns eigent-
lich weniger wichtig.“
1265. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
weil nicht alle im Quartier dieselben In-
teressen haben. Wir sind ja die, die es 
-
gärten werden, aber andere hätten lie-
ber Gastronomie oder Shoppingmeilen. 
Wir setzen uns auch ständig dafür ein, 
zu zeigen, wie wichtig Lokales ist. Für 
mich kann nur ein Leben und Wirtschaf-
ten im Quartier eine echte nachhaltige 
Wende herbeiführen. Für Andersdenken-
de kann ich nur wenig Verständnis zei-
gen, denn sie blockieren unsere gelebte 
Transformation.“
„Auch unser Stadtquartier hat sich in 
der letzten Zeit verändert und die Dy-
namik im öffentlichen Raum ist spürbar. 
Wir haben unsere Vorstellungen von 
lebenswerten Stadträumen zur Reali-
tät werden lassen. Vorerst haben wir 
nur vereinzelt um Platz in der Stadt ge-
kämpft und neue Nutzungen für Erho-
lung, Kreativität oder Spiel vorgeschla-
gen. Die Aktivitäten haben sich jedoch 
unglaublich schnell verbreitet und auf 
anfängliche Skepsis folgte weitgehen-
de Akzeptanz. Aufgrund gemeinschaft-
lich organisierter Mobilitätsservices 
brauchen wir nicht mehr so viele Autos 
im Quartier. Wir konnten Parkraum und 
Fahrspuren zurückgewinnen und haben 
diese für unsere eigenen Bedürfnisse 
adaptiert.“
1275. SZENARIEN – ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBENER ANSATZ
„Das Gemeinschaftsdenken hat Un-
glaubliches in unserem Quartier bewirkt 
und neue Formen der Solidarität sowie 
der sozialen und ökonomischen Sicher-
heit ermöglicht. Aber erst letztens war 
unser Shuttle kaputt und ich hatte einen 
wichtigen Termin. Da ich keine Mitglied-
schaft in einem anderen Mobilitätsver-
ein besitze, ist es für mich nicht möglich, 
spontan ein anderes Gefährt zu orga-
nisieren. Zudem kenne ich die Zugangs-
bestimmungen nicht und im schlimmsten 
Fall muss ich dann auch noch die Fahrt 
mit lauter Jugendlichen teilen. Seit ich 
es gewohnt bin, in meinem ‚Ruhe-Shuttle‘ 
zu fahren, nerven mich laut sprechende 
Menschen während der Fahrt ungemein. 
Was mit Leuten, die keine Gleichgesinn-
haben es sehr schwer in unserer Com-
munity. Sie können sich jedoch jederzeit 













Charakterisierung freier Markt steuernder Staat starke Zivilgesellschaft
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NEW MOBILITY: MOBILITY AS A SERVICE, SHARING, ÖFFENTLICHER VERKEHR (KAP. 3.3)
MaaS-Integrator privat öffentlich Public-Private-People Partnerships















avF als Tür-zu-Tür- Service; 
wo möglich, Mikromobilität und 
konventionelles Car-Sharing  
in avV-untauglichen Gebieten
konventioneller ÖV als Rückgrat, 
avF weiten ÖV-Angebot aus, 
Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln 
geplant
avF als Tür-zu-Tür-Lösung nur, 
wo aktive Mobilität an ihre 




Integration aller Services,  
„Premium-Konten“ (Level 4)
Integration von Policy-Zielen  
(Level 4)














• Mobility-Pricing • moderates Mobility-Pricing
• Steuern auf av-Pkw







• Fokus auf Sicherheitsstandards 
• Versicherungspflichten
• Fahrverbote für av-Pkw, 
Beschränkung von Leerfahrten
• restriktive Bodenpolitik
















• Anpassung der 
Straßeninfrastruktur an  
av-Tauglichkeit
• Ausbau des ÖV-Systems und von 
Mobilitätshubs
• Reduktion der Geschwindigkeit 










Konzept flach vielstufig flach
Funktionale 
Integration Konsum soziale und Bildungseinrichtungen umfassend
Zugänglichkeit semiöffentlicher Raum öffentlicher Raum öffentlicher Raum
Umfeldintegration + +++ ++









Straßenraumqualität polarisiert, kommerzialisiert Hierarchisierung, kontrolliert
angeeignet, unterschiedliche 
Nutzungen
Trennprinzip ++ +++ +
Mischprinzip ++ + +++





starkes Zentrum, Suburbanisierung 
und Dezentralisierung im Umland
funktionsdurchmischte 
Siedlungskerne und polyzentrale 
Struktur in Agglomerationen
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Der Mobilitätshub im marktgetriebenen Szenario funk-
tioniert als Tor ins und aus dem Quartier. An einer Haupt-
verkehrsachse gelegen, sind hier Mobilitäts- und Im-
mobilienmarkt in der Standortentwicklung vollkommen 
integriert. Firmen und BewohnerInnen des Quartiers 
können situationsabhängig auf unterschiedliche Mobili-
tätsdienstleistungen und Fahrzeugtypen zugreifen. Der 
öffentliche Raum ist privatisiert und als „shared space“ 
ausgebildet. 
Im „transit-oriented development“ des politikgetriebenen 
Szenarios ist der multimodale Hub im Zentrum des Quar-
tiers. Im Sinne eines „seamless transport“ wurde darauf 
geachtet, dass möglichst geringe Schwellen zwischen 
dem Leben im Quartier und den ÖV-Angeboten existie-
ren. Fuß- und Radverkehr erreichen so direkt die Gleise 
und Haltestellen, während private avF in einiger Distanz 
geparkt werden können.
Im zivilgesellschaftlich getriebenen Szenario sind unter-
schiedliche Mikrohubs Teil der Erdgeschossnutzung. Die 
Grenzen zwischen Straßen- und Gebäudeinnenraum sind 
fließend. Das Quartier wird ausschließlich bei geringer 
Geschwindigkeit erschlossen, die sich nach der aktuellen 
Nutzung richtet. An der Grenze des Quartiers übernimmt 
(teilweise) ein hochrangiger ÖV die Anbindung an die 
Stadtregion. 
← INTERNET OF THINGS-QUARTIER





Um der Frage nachzugehen, wie die im Projekt entwickel-
ten Szenarien von verschiedenen StakeholderInnen einge-
schätzt werden, wurden Fokusgruppen mit ExpertInnen 
aus unterschiedlichen Bereichen (stadtregionale Gover-
nance, Planung, Mobilitätsdienstleistungen, Technologie- 
unternehmen und Wissenschaft) organisiert. Daraus 
wurden Rückschlüsse für den weiteren Szenarienpro-
zess abgeleitet. Die Diskussion in den Fokusgruppen 
sollte darüber hinaus dazu genutzt werden, um Erfah-
rungen zu sammeln, wie die Szenarien eingesetzt wer-
den können, und um die Auswirkungen des avV in der 
breiteren Fachöffentlichkeit und darüber hinaus auch 
mit Laien zu diskutieren.
Da der Einsatz und die Anwendung von avF in der Zu-
kunft liegt, Erfahrungswissen weitgehend fehlt und der 
Forschungsgegenstand zur avM hochkomplex ist, rich-
ten sich besondere Herausforderungen an den methodo-
logischen Ansatz. Dazu wurden klassische Methoden 
der empirischen Sozialforschung und der Zukunftsfor-
schung miteinander verschränkt. Interessante Anknüp-
fungspunkte gibt es hierzu im Bereich der kritisch-uto-
pischen Aktionsforschung, der Citizen Science-Ansätze, 
der spekulativen und visuellen Soziologie sowie der 
Design Thinking-Ansätze (Levitas 2010, Robinson et al. 
2011, Husted & Tofteng 2014, BuroHappold Enginee-
ring 2016, Freudendal-Pedersen et al. 2017). Ziel war 
es, sowohl die Alltagserfahrungen von verschiedenen 
StakeholderInnen und ihre Kritik an der aktuellen Mo-
bilitätssituation als auch ihre imaginierten, mit avF ver-
bundenen Zukunftsutopien zur Erforschung der poten-
ziellen Wirkungen von avM heranzuziehen (Levitas 2010, 
S. 542).
Insgesamt wurden drei Fokusgruppen organisiert, bei 
denen jeweils ein Szenario und entsprechende Zukunfts-
bilder diskutiert wurden. Nach einer Präsentation der 
Szenarien wurden die jeweiligen potenziellen Wirkun-
gen, Chancen und Risiken erörtert. Dadurch sollten die 
Imagination der Teilnehmenden hinsichtlich der Mög-
lichkeiten der avM angeregt und darauf aufbauend die 
verschiedenen Anwendungsszenarien durchgesprochen 
werden. Abschließend wurde in der ExpertInnengruppe 
der als notwendig erachtete Handlungsbedarf identifiziert. 
Die wahrgenommenen Chancen, Risiken sowie der Hand-
lungsbedarf sind in Abb. 5.7.1 bis 5.7.3 zusammengefasst. 
Die Ergebnisse zeigen, dass aufgrund der unterschied-
lichen Interessen und Sichtweisen, aber auch wegen der 
Komplexität des Forschungsgegenstandes ein sehr viel-
fältiges Wissen und unterschiedliche Meinungen zum 
avV vorliegen. Die Szenarien können als Kommunika-
tionselemente eine Diskussion über mögliche Zukünfte 
und daran gekoppelte, notwendige Handlungen anregen. 
Im Rahmen kollaborativer Planungsprozesse können da-
mit unterschiedliche Lösungen im Bereich der Mobilität 
sowie Siedlungs- und Quartiersentwicklung im Zusam-
menhang mit avM frühzeitig präzisiert werden. Kollabo-
rative Prozesse tragen auch zum individuellen und kol-
lektiven Lernen bei, was die Entscheidungsfindung der 
lokalen StakeholderInnen flexibler machen kann (Innes & 
Booher 2010). Zudem gibt es für viele Herausforderun-
gen des avV keine universelle Lösung. Mittels einer Dis-
kussion von möglichen Szenarien mit unterschiedlichen 
sozialen Gruppen kann ein Aushandlungsprozess über 
künftige Entwicklungen transparenter gestaltet und die 
Entscheidungsfindung unterstützt werden.
5.7
EINSCHÄTZUNG DER SZENARIEN DURCH  
STAKEHOLDER/INNEN
MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN
• Die Stadt profitiert gegenüber dem 
Umland. 
• Die Konkurrenz internationaler 
AkteurInnen auf lokalen 
Mobilitätsmärkten begünstigt 
ein vielfältiges und attraktives 
Mobilitätsangebot.
• Wenn der Preisdruck zwischen 
verschiedenen Anbietern von avM steigt, 
werden die Angebote kostengünstiger.
• Von und durch avM sind interessante 
Experimente zu erwarten.
• Potenziale, um das Stadt-Land-Gefälle 
abzumildern, liegen vor allem im 
ländlichen Raum.
• Die Inklusion bestimmter sozialer 
Gruppen wird durch avM gestärkt.
• Bessere Erreichbarkeit durch avF in dünn 
besiedelten Gebieten reduziert das Stadt-
Land-Gefälle.
• Das Einbinden des vielfältigen Wissens 
von BürgerInnen in Innovationsprozesse 
fördert personalisierte Mobilitäts-
angebote. 
• Das Sharing könnte im Mobilitätsbereich 
zu einer wachstumskritischen, neuen 
Wirtschaftsweise führen.
• Selbstorganisierte Mobilität stärkt die 
Identifikation im Quartier. 
Abbildung 5.7.1: Wahrgenommene Chancen der StakeholderInnen in den drei Szenarien 
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MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN
• Wenn der Preisdruck zwischen 
verschiedenen Anbietern von avM 
steigt, wird es mittelfristig zu 
Marktbereinigungen kommen.
• Die Kommerzialisierung der Fahrzeit 
wird zu einem Treiber weiterer 
Verkehrszunahme werden.
• Ohne Steuerung ist ein großer 
Kostendruck auf die Infrastruktur 
und ein Entwicklungsdruck auf die 
Siedlungsstruktur („urban sprawl“) zu 
erwarten.
• Wenn sich die räumliche Verfügbarkeit 
von avV nach der Nachfrage richtet, 
könnten sozialräumliche Ungleichheiten 
verschärft werden.
• Eine Monopol- oder Oligopol-Stellung 
ist nicht auszuschließen, wodurch Preise 
erhöht werden.
• Es wird „neue Gewinner“ und „neue 
Verlierer“ am Mobilitätsmarkt geben.
• AvM könnte zu einer starren 
Organisation und Hierarchie auf 
politischer Ebene führen.
• AvM könnte auch nach parteipolitischen 
Motiven unterschiedlich 
instrumentalisiert werden.
• Die Ressourcen der öffentlichen Hand 
sind beschränkt und die budgetären 
Mittel könnten möglicherweise 
nicht ausreichen, um die politisch-
planerischen Ziele zu erreichen.
• Größere Sanktionen bei der Einführung 
von avF sind politisch-planerisch nur 
schwierig umzusetzen.
• Ein langfristiges Engagement von 
BürgerInnen kann nicht sichergestellt 
werden.
• Es werden Insellösungen unterschied-
licher Entwicklung entstehen, was zu 
Ungleichheiten führt, wenn weder Markt 
noch Staat ausgleichen.
• Wie wird mit der Standardisierung 
bei stark personalisierten 
Mobilitätsangeboten umgegangen? 
• Die Übertragbarkeit von 
zivilgesellschaftlich getriebenen 
Projekten könnte sich als schwierig 
erweisen.
• Zivilgesellschaftlich getriebene Projekte 
zur avM könnten langfristig eine starke 
Nähe zu Marktinteressen entwickeln.
• Der Druck auf die Siedlungsstruktur 
(„urban sprawl“) könnte mit schwacher 
übergeordneter und strategischer 
Planung steigen.
Abbildung 5.7.2: Wahrgenommene Risiken der StakeholderInnen in den drei Szenarien 
MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN
• Staatliche Regulationen sollten 
nichtnachhaltige Markteffekte 
ausgleichen. 
• Der Wettbewerb der Städte um 
Testgebiete für avF könnte dazu 
führen, dass in diesem Zug die 
Sicherheitsstandards gesenkt werden; 
das sollte durch entsprechende staatliche 
Regeln verhindert werden.
• Linienkonzessionen könnten zur 
Sicherung des Betriebs der Linie auch 
mit avF eingeführt werden.
• Die privaten Anbieter des ÖV müssen 
Leistungsverträge mit der öffentlichen 
Hand schließen.
• Ein Regelsystem, mit dem die 
Verkehrssteuerung des avV und 
die Lizenzierungen für ÖV und 
Lieferdienste gesteuert werden, müsste 
mit vielen StakeholderInnen entworfen 
werden.
• Spezifische Angebote sollten gefördert 
werden: Mikro-ÖV-Systeme, Anruf-
Sammeltaxi, Car-Sharing
• Die Mobilitätsangebote sollten über eine 
von der Stadt koordinierte Plattform 
organisiert werden.
• AvF-gerechte „mobility points“ müssen 
gezielt geplant werden, um Übergänge 
zur Mikromobilität und aktiven Mobilität 
zu schaffen.
• Um die zusätzliche Zersiedelung 
durch die avM zu vermeiden, sind 
starke bodenpolitische Instrumente 
erforderlich.
• In weniger gut erschlossenen Gebieten 
ist seitens der öffentlichen Hand ein 
adäquates Mobilitätsangebot unter 
Nutzung des avV zu gewährleisten.
• Um die Einführung von avF angemessen 
zu steuern, sollte zwar frühzeitig 
gehandelt, aber dennoch eine langfristige 
Perspektive eingenommen werden.
• Die Handlungsmöglichkeiten der Stadt 
bestehen vor allem im Bereitstellen und 
Betreiben von Infrastrukturen.
• Das Regelsystem für die Verkehrs-
steuerung bzw. die Lizenzierung ist 
von der Politik und der planenden 
Verwaltung zu erstellen.
• Die Informationen zur Auswirkung von 
avV müsste möglichst verständlich an 
die Gemeinden herangetragen werden. 
• In weniger gut erschlossenen Gebieten 
ist seitens der öffentlichen Hand ein 
adäquates Mobilitätsangebot unter 
Nutzung von avF zu gewährleisten.
• Eine angemessene Beteiligung bei der 
Umsetzung von Projekten zur avM 
fehlt bislang und sollte von der Stadt 
ermöglicht und gefördert werden.
• Bildungsinitiativen und Anreizsysteme 
sollten zur Transformation des heutigen 
Verkehrsverhaltens genutzt werden.
• Es sollten Experimentierräume für 
Bottom-up-Initiativen geschaffen 
werden.
Abbildung 5.7.3: Handlungsbedarf nach Meinung der StakeholderInnen in Bezug auf die drei Szenarien 
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In diesem Abschnitt werden die drei Szenarien hin-
sichtlich der Auswirkungen des automatisierten und 
vernetzten Verkehrs im SAE-Level 4 auf die Erreich-
barkeit, die Standortwahl und das Rückgewinnen von 
Parkplatzflächen in verschiedenen räumlichen Maß-
stabsebenen vertieft und ausgewertet. Dies ist als An-
stoß dafür gedacht, die Stadt- und Mobilitätsplanung 
darin zu unterstützen, sich auf die Herausforderungen 
einzustellen, die während des Langen Level 4 in Bezug 
auf Steuerung und Planung in der Stadtregion entste-
hen werden. Ein solcher praxisrelevanter Zugang ist 
bis dato ausständig. 
Die Stärke der hier vorgestellten normativ-narrativen 
Szenarien besteht darin, dass unterschiedliche denkba-
re Entwicklungen und Zustände dargestellt, transparent 
gemacht und konkretisiert werden, um letztlich den 
Handlungsbedarf auf dem Weg zu einer wünschens-
werten Zukunft zu verdeutlichen. Folgt man den Prä-
ambeln der Strategien zur stadtregionalen Entwicklung 
in Europa, dann besteht das Ziel darin, lebenswerte, 
kompakte und funktionsgemischte Städte zu gestalten, 
die sich durch hochqualitative öffentliche Räume aus-
zeichnen und in denen der avV auf verträgliche Weise 
integriert wird. Weil die Integration auf unterschiedli-
chen Ebenen wirksam wird, wird nachfolgend in Wir-
kungen für den öffentlichen Raum, das Quartier und 
die Stadtregion unterschieden.
5.8.1 ÖFFENTLICHER RAUM
Die Straßenräume innerhalb des marktgetriebenen 
Szenarios sind zum einen für einen effizienten Ver-
kehrsfluss und zum anderen für eine optimale wirt-
schaftliche Nutzung ausgelegt. Dies führt zu einer 
Polarisierung öffentlicher Räume: Eine hohe Aufent-
haltsqualität steigert den Wert angrenzender Immobi-
lien und unterstützt eine Gentrifizierung (s. in Abb. 5.8.1 
links unten), während in den effizient gestalteten Ver-
kehrsadern eine hohe Belastung für die AnrainerInnen 
und eine stark eingeschränkte Aufenthaltsqualität ent-
steht (s. in Abb. 5.8.1 rechts unten).
Die notwendige Finanzierung der Umbauten und der 
benötigten neuen digitalen Infrastruktur wird im Rah-
men von Public-Private Partnerships (PPPs) entwickelt. 
Die EigentümerInnen umliegender Gebäude beteiligen 
5.8
VERTIEFENDE BETRACHTUNG  
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sich in Form von abgewandelten „business improve-
ment districts“ (bid), um die Sicherheit, Sauberkeit 
und Kontrolle zu gewährleisten und „shared spaces“ 
in Wohn- und Büroquartieren einzurichten, in denen 
avF bei geringen Geschwindigkeiten die letzte Meile 
übernehmen. Pick-up- und Drop-off-Flächen für auto-
matisiertes Car-Sharing befinden sich teilweise in den 
Gebäuden – in umgenutzten Tiefgaragen, in ehemals 
leerstehenden Ladenlokalen oder als neu geschaffene 
Mobility Points, wo zwischen unterschiedlichen auto-
matisierten Fahrzeugtypen und neuen urbanen Mobili-
tätsangeboten (E-Scooter) gewählt werden kann. 
Die verkehrlichen Belastungen konzentrieren sich ent-
lang jener Trassen, die für den Einsatz von avF bei 
relativ hohen Geschwindigkeiten ausgelegt wurden. 
Hier werden die Fahrzeuge auf separaten Fahrstreifen 
geführt, um die Fahraufgabe für die avF zu vereinfa-
chen. Diese Trassen bilden ein eigenes Netz innerhalb 
der bestehenden Straßeninfrastruktur und reichen von 
den Autobahnen ausgehend in die Stadt hinein. Die 
Trennwirkung entlang dieser Achsen ist durch die ge-
ringen Abstände zwischen automatisierten Fahrzeugen 
und den eingeschränkten Möglichkeiten der Querung 
enorm hoch.
Innerhalb des politikgetriebenen Szenarios wird das 
Ziel verfolgt, das öffentliche Verkehrsnetz durch den 
avV zu ergänzen und die Qualität öffentlicher Räu-
me zu verbessern. Das bedeutet auch, dass jene Stra-
ßen bzw. Zonen für die Benutzung durch avF gesperrt 
werden, in denen ihr Einsatz der Aufenthaltsqualität 
schaden würde. Um öffentlichen Raum rückzugewin-
nen, wird der ÖV attraktiver gemacht, indem Mobili-
tätsplattformen und -Apps von den Städten eingerich-
tet werden. Aufgrund eines verringerten Pkw-Verkehrs 
können ehemalige Parkplatzflächen zugunsten von 
Radwegen oder Aufenthaltsräumen umgenutzt werden. 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge bzw. deren 
Einsatz ist auch im politikgetriebenen Szenario in Stra-
ßen dichter urbaner Lagen nur mit Abstrichen möglich: 
Hier sind Abstandsflächen und Barrieren notwendig, 
welche die Nutzung beeinträchtigen werden (s. Abb. 
5.8.2). 
Der öffentliche Raum innerhalb des zivilgesellschaft-
lich getriebenen Szenarios wandelt sich mit seiner Nut-
zung. Die Geschwindigkeiten wurden erheblich ge-
senkt. Die rückgewonnenen Flächen, die vor allem an 
ehemals autoaffinen Standorten beachtlich sind, wer-
den für Funktionen verwendet, für die aktueller Flä-
chenbedarf besteht. Automatisierte Mobilitätsdienst-
leistungen verbinden und vernetzen produktive Flächen 
des öffentlichen Raums und in den Erdgeschosszonen. 
Die Heterogenität des Straßenraums, das Nebeneinan-
der unterschiedlicher Funktionen und Fahrzeuge hat 
allerdings auch negative Folgen für die Verkehrssicher-
heit. In den meisten Fällen hat die Reduktion der Ge-
schwindigkeit zu einer radikalen Transformation des 
Straßenraums beigetragen und die Strategien aktueller 
Verkehrsplanungen in Städten unterstützt, vermehrt 
Tempo-20- und Tempo-30-Zonen einzurichten resp. 
Innenstädte auto frei zu machen (s. Abb. 5.8.3).




Abbildung 5.8.3: Straße in Stadtrandlage im zivilgesellschaft- 





Grundlegender Widerspruch: öffentliche Räume hoher 
Aufenthaltsqualität und avM bei höheren Geschwin-
digkeiten
In allen Szenarien zeigt sich ein Widerspruch zwischen 
belebten öffentlichen Räumen (mit unterschiedlichen 
Verkehrsteilnehmenden und Nutzungen im Erdge-
schoss) und avF bei höheren Geschwindigkeiten. Hö-
here Geschwindigkeiten und größere Einsatzgebiete 
können in Städten durch infrastrukturelle Maßnahmen 
zwar ermöglicht werden, doch das immer zulasten be-
stehender Qualitäten im Straßenraum.
Rückgewinnung des öffentlichen Raums nur durch be-
gleitende Maßnahmen zur Verkehrsvermeidung 
Im Szenario-Writing wurde deutlich, dass während der 
Übergangszeit Parkplatzflächen im Straßenraum nicht 
allein durch avF im erhofften Umfang obsolet werden. 
Es bedarf vor allem Verhaltensänderungen, eines brei-
ten Sharing-Angebots, einer höheren Qualität des ÖV 
und Infra- sowie Raumstrukturen zur Unterstützung 
aktiver Mobilität. In allen Szenarien sind zusätzliche 
planerische bzw. steuernde Maßnahmen nötig, um die 
Ziele der Verkehrswende mit der Nutzung von avF zu 
vereinbaren. 
5.8.2 QUARTIER
Die Vorreiterquartiere innerhalb des marktgetriebenen 
Szenarios orientieren sich global. Sie entsprechen den 
Vorstellungen einer hochmobilen Klientel, die Standorte 
international vergleicht und auswählt. In IoT-Quartieren 
werden in digitale Ökosysteme eingebettete automati-
sierte Mobilitätsangebote zu einem wesentlichen Be-
standteil des digitalisierten Alltags. Dies führt dazu, 
dass spezifische Lagen an den Stadträndern in der Nähe 
von Autobahnen präferiert werden, weil hier Quartiers-
entwicklungen möglich sind, in denen avF uneinge-
schränkt fahren können. Von diesen Standorten aus ist 
das transnationale Verkehrsnetz, das im Personen- und 
Güterverkehr genutzt wird, gut erreichbar. In diesen 
IoT-Quartieren profitieren der Handel, die BewohnerIn-
nen und auch die Berufstätigen, während weniger gut 
erreichbare Quartiere und Stadtteile ökonomisch stag-
nieren oder zurückfallen.
Innerhalb des politikgetriebenen Szenarios treiben 
Politik und Planung die Quartiersentwicklung mit ge-
zielter Infrastrukturentwicklung voran. Dies beginnt 
mit einer nahmobilen Erreichbarkeitsplanung, schließt 
nicht nur verschiedene Fahrzeuge und Verkehrsnetze 
ein, sondern beinhaltet auch die gezielte Standortent-
wicklung im Nahbereich von Verkehrsknoten (Schulen, 
Kindergärten, Ämter, Gewerbeflächen etc.). Das Ziel 
sind dichte, funktionsdurchmischte Quartiere. Der avV 
wird vor allem in innerstädtischen Lagen eher restriktiv 
behandelt und in Ergänzung zum ÖV im Kontext eines 
ausgeweiteten Sharings entwickelt. Der hochrangige 
ÖV wird weiter gebündelt und entlang von Linien ge-
führt. Automatisierte und vernetzte Shuttles und Ride- 
Sharing-Dienste werden ergänzend eingesetzt und folgen 
keinem fixen Liniennetz, um bisherige Versorgungslü-
cken des ÖV zu schließen. 
Bei der Quartiersentwicklung innerhalb des zivilgesell-
schaftlich getriebenen Szenarios wird auf die Eigenini-
tiative der BewohnerInnen vor Ort gesetzt. Dazu werden 
Räume des Austauschs geschaffen, in denen das vor-
handene Alltagswissen zu Problemen und Bedürfnis-
sen formuliert wird und in die Gestaltung der Mobilität 
und der räumlichen Entwicklung einfließen kann. Die 
Grenzen zwischen innen und außen, zwischen Grün- 
und Straßenraum sind fließend. Durch die partizipative 
Entwicklung von Quartieren wird die Identifikation mit 
dem Ort verbessert. Das schließt jedoch nicht aus, dass 
sich unter bestimmten Konstellationen auch Partikular-
interessen bei der Neuausrichtung des Verkehrs oder der 
Gestaltung öffentlicher Räume im Quartier durchsetzen.
ZWISCHENFAZIT UND GEMEINSAMKEITEN 
In den Quartieren entwickeln sich Level-4-Inseln, d. h. 
urbane Teilräume mit einem für den Einsatz von avF 
geeigneten Straßennetz (s. Abb. 5.8.4). Sie entstehen in 
allen Szenarien bewusst geplant, technologisch bedingt 
oder von lokalen Interessen initiiert. Auf dieses Phäno-
men wurde an anderer Stelle bereits verwiesen (Euro-
pean Commsission 2017, S. 96). 
Im marktgetriebenen Szenario sind solche „Exklaven“ 
das Ergebnis eingeschränkter technologischer Möglich-
keiten und gezielter hochtauglich geplanter Quartiere. 
Damit werden insbesondere Lagen an Autobahnen zu 
Treibern und zu Verkehrsknoten in einem privatisierten, 
transnationalen Netzwerk. Mit dem politikgetriebenen 
Szenario wird die Möglichkeit verdeutlicht, dass es 
planerisch zielführend sein kann, Zonen mit Zufahrts-
beschränkungen und Fahrverboten für avF auszuweisen, 
wenn die Aufenthaltsqualität in den öffentlichen Quar-
tiersräumen unter dem Einsatz von avF leiden würde. 
Ob politisch-planerisch gesteuert oder technologisch 
bedingt: Unter der Annahme eines Langen Level 4 ist 
mit Brüchen im Verkehrssystem und dem städtischen 
Gefüge zu rechnen, die auf der Quartiersebene zu neuen 
Herausforderungen führen. Daraus folgt:
Hohe avV-Erreichbarkeit wird zu einem wichtigen Kri-
terium der Standortwahl für Unternehmen 
Es ist denkbar, dass z.  B. der stationäre Handel, aber 
auch Büros und Produktionsstandorte dort profitieren, 
wo automatisiert beliefert und betrieben werden kann, 
während dort, wo das nicht gegeben ist, die Lagen zu-
rückfallen werden. Das würde zusätzliche Nachteile und 
erhöhten Handlungsdruck für innenstadtnahe Lagen wie 
Einkaufsstraßen und Quartierszentren bedeuten.
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Risiko für die Verkehrssicherheit
Die Fahraufgaben müssten im MIV an den Grenzen dieser 
Inseln vom technischen System auf die Fahrenden über-
tragen werden, was ein beträchtliches Sicherheitsrisiko 
darstellen könnte (Hellåker et al. 2019). Diese Schnittstel-
len müssen technologisch überwacht und eine ordnungs-
gemäße Übergabe sichergestellt werden (z. B. durch Geo-
fencing oder durch das automatisierte Fahrsystem; Stark 
et al. 2019). Außerdem müssten andere Verkehrsteilneh-
mende über den aktuellen Modus der Fahrzeuge infor-
miert sein und ihr Verhalten entsprechend anpassen.
Quartiersentwicklung um Mobilitätsknoten 
In den vorgestellten Szenarien wurden unterschiedlich 
denkbare Typologien von Mobilitätshubs (s. Abb. 5.8.5, 
5.8.6) und deren Einbindung in Quartiere thematisiert. 
Innerhalb der markt- und politikgetriebenen Szenarien 
werden Möglichkeiten gezielter Standortentwicklung 
um die neuen Mobilitätsknoten aufgezeigt. Innerhalb des 
marktgetriebenen Szenarios ergeben sich – wie oben ge-
zeigt – insbesondere neue Mobilitätsknoten in Stadtrand-
lage, die als Schnittstelle zwischen Autobahnnetz und 
Stadtregion fungieren (s. Abb. 5.8.5 links). Innerhalb des 
politikgetriebenen Szenarios wird das Konzept des „tran-
sit-oriented developments“ mit den Mitteln des avV wei-
terentwickelt (s. Abb. 5.8.5 Mitte). Innerhalb des zivilge-
sellschaftlich getriebenen Szenarios werden nahräumlich 
integrierte Mikrohubs thematisiert (s. Abb. 5.8.5 rechts). 
Die in den Szenarien vorgestellten Typologien mög-
licher avV-Mobilitätsknoten wurden in Fortschreibung 
bestehender Quartiersentwicklungen um Verkehrsknoten 
entwickelt (s. Abb. 5.8.6). Das Quartier um den Verkehrs-
knoten innerhalb des marktgetriebenen Szenarios funk-
tioniert wie ein Kopfbahnhof eines ansonsten monomo-
dalen avF-gestützten transnationalen Verkehrssystems. 
Die politik- und zivilgesellschaftlich getriebenen Szena-
rien zeigen unterschiedliche Möglichkeiten (und Maßstä-
be) der Integration eines multimodalen Verkehrs systems 
auf der Quartiersebene.



















Beispiel Landstraßer Hauptstraße in Wien: 
Die Struktur der Einkaufsstraße am Innenstadtrand 
(heterogene Erdgeschossnutzung, komplexer  
Straßenraum u. a.) erschwert den Einsatz von avF. 
  
Beispiel Wien-Ottakring: 
In innerstädtischen Produktionsflächen und Stadterneuerungs-
projekten der 1970er Jahre ist der Einsatz von avF in Teilräumen 
leichter möglich als im umgebenden Gründerzeitviertel.
 
Quelle: AVENUE21
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5.8.3 STADTREGION
Unter einem politisch-planerischen Laissez-faire, wie 
es im marktgetriebenen Szenario dargestellt wurde, 
kommt es zu einer rasanten Zersiedelung, die sich ent-
lang von Autobahnen ausbreitet. Hier lassen sich die 
Vorteile von avF auf der langen Strecke nutzen (kurz- 
bis mittelfristig: Sicherheit, Effizienz, anderweitige 
Nutzung der Fahrzeit, Komfort; langfristig: Wahl von 
Betriebs- und Wohnstandorten). In der Standortent-
wicklung werden der Mobilitäts- und Immobilien-
markt gezielt kombiniert. Unterschiedliche Nutzungen 
(Logistik, Produktion, Wohnen, Büro und Handel) bil-
den Cluster in Lagen, die am besten ihren verkehrlichen 
Anforderungen entsprechen. Wohn-, Gewerbe- oder 
Industrieparks profitieren von geringeren Grundstücks-
preisen im Umland. Lagen schlechter av-Erreichbar-
keit (vor allem die Stadtkerne) werden funktional aus-
gehöhlt und verlieren weitestgehend ihre Bedeutung 
als Zentrum. Teilweise werden im innerstädtischen 
Bereich automatisiert befahrbare Trassen durchgesetzt, 
















































































Abbildung 5.8.6: Quartiersentwicklung um Mobilitätsknoten und historische Vorbilder 
Quelle: AVENUE21 nach Bertolini et al. (2012, S. 37)





















Eine restriktive Bodenpolitik verhindert die Zersiede-
lung innerhalb des politikgetriebenen Szenarios. Um in 
einer wachsenden Stadtregion steigenden Immobilien-
preisen entgegenzuwirken, werden gezielt Quartiere 
um Mobilitätsknoten entwickelt, die von scharfen Sied-
lungsgrenzen gefasst werden. Um Verschiebungen von 
Standortqualitäten zugunsten von Lagen entlang von 
Autobahnen entgegenzuwirken, wird die Verkehrsver-
lagerung auf den (teilweise automatisierten) ÖV forciert 
und ein stadtregionales Logistiknetz zur Stärkung des 
stationären Einzelhandels entwickelt. Neben dem Schie-
nennetz, das seine wesentliche Rolle im Verkehrssystem 
behält, werden Möglichkeiten des automatisierten ÖV 
auf der Autobahn (durch Bus Rapid Transit – BRT) ge-
nutzt. Die wichtigste Aufgabe erfüllt der avV in der Ver-
sorgung verbauter Flächen geringer und mittlerer Dichte 
in Achsenzwischenräumen, die auf diese Weise besser 
in das ÖV-Netz integriert werden können (s. Abb. 5.8.7).
Im zivilgesellschaftlich getriebenen Szenario wird ein 
grundlegender struktureller Wandel vor allem ab dem 
Innenstadtrand thematisiert. Ein engmaschiges Netz 
unterschiedlicher Sharing-Angebote überspannt die 
Stadtregion. Im Nahverkehr hat der ÖV gegenüber der 
aktiven Mobilität an Bedeutung verloren, in der Er-
schließung der Region spielt der ÖV weiter eine wichti-
ge Rolle. Verbaute Gebiete geringer und mittlerer Dichte 
werden umgenutzt und freie Flächen produktiv gemacht. 
Siedlungs- und Verwaltungsgrenzen sind fast vollstän-
dig aufgehoben. Um Wege weitgehend zu vermeiden, 
werden Güter in der Region produziert, die Auslastung 
vorhandener Ressourcen durch Sharing gesteigert und 
in Form eines kombinierten Personen- und Warentrans-
ports in automatisierten Shuttles transportiert. Lokaler 
Bezug und eine starke Community-Orientierung unter-
stützen dezentrale Strukturen unterschiedlicher Dichte. 
Mikrohubs werden zu kleinteiligen Kristallisations-
punkten der urbanen Transformation. Die Zentren wer-
den in ihrer Funktion stark von bisweilen partikularen 
Gruppeninteressen bestimmt (s. Abb. 5.8.7).
ZWISCHENFAZIT UND GEMEINSAMKEITEN 
Neugestaltung des regionalen und überregionalen  
Verkehrs
Der regionale und überregionale Verkehr verändert sich 
durch das Zusammenspiel traditioneller und technolo-
gisch aufgerüsteter Fahrzeuge erheblich:
  Auf Autobahnen wird es als Erstes notwendig, 
den gering und hochautomatisierten Verkehr zu 
koordinieren (SAE-Level 2, 3 und 4). 
  Heutige regionale und überregionale ÖV-An-
gebote (Bus, Bahn) stehen vor der Herausfor-
derung, ihr Alleinstellungsmerkmal (die Beför-
derung von Personen) zu verlieren, steigendem 
Kostendruck zu begegnen und angesichts 
Abbildung 5.8.7: Ausgestaltung des Verkehrsnetzes und der 
Siedlungsentwicklung aufgrund der unterschiedlichen  








leistungen zu bestehen (s. Abb. 5.8.8). 
  Beim Ausbau eines automatisierten Shuttlever-
kehrs in den Achsenzwischenräumen ist darauf 
zu achten, dass die Zersiedelung der Achsen-
zwischenräume nicht gefördert wird.
  Die globale Orientierung in den markt- und zi-
vilgesellschaftlich getriebenen Szenarien zeigt, 
dass auf Mobilitätsplattformen Verbundeffekte 
(Bündeln mehrerer Verkehrsdienstleistungen) 
durch Skaleneffekte (Übertragen des Angebots 
auf andere Stadtregionen bzw. gemeinsames 
Entwickeln) gesteigert werden können. Dies 
wird etwa am Beispiel der Angebotspalette von 
Uber und Open-Source-Projekten wie comma.ai 
deutlich. 
   Eher regional orientierte Mobilitätsdienstleister 
bzw. Mobilitätsplattformen, wie im politik-
getriebenen Szenario beschrieben, sind davon 
abhängig, dass Dichtevorteile durch eine große 
Nachfrage in der Region erhalten bleiben.
Fortschreiten der Zersiedelung als erster räumlicher 
Effekt
Ohne engagiertes politisch-planerisches Handeln ist 
eine zunehmende Zersiedelung schon zu einem sehr 
frühen Zeitpunkt durch den avV wahrscheinlich. Hier 
ist ein hohes Maß an Kooperation zwischen den Ge-
bietskörperschaften einer Stadtregion erforderlich, um 
den sich abzeichnenden steigenden Flächenverbrauch 
einzudämmen (Getzner & Kadi 2019). Auf diese He-
rausforderung zu reagieren, wird nur möglich sein, 
wenn die planerischen Rahmen und die Steuer- und 
Anreizpolitik grundlegend verändert, neue Koalitionen 






Level-4-Lücke Neugestaltung der Verkehrs-
















in der Siedlungs- und Verkehrsplanung etabliert wer-
den und damit eine integrierte regionale Planung mög-
lich wird (ÖROK 2015).
Stärken des avV in autoaffinen Lagen
In Gebieten mit geringer und mittlerer baulichen 
Dichte kann das größte Potenzial durch avV nutzbar 
gemacht und ein starker Beitrag zur Verkehrswende 
geleistet werden. Bei der kontrollierten Integration in 
das bestehende ÖV-Angebot wird die Versorgung der 
Fläche möglich, für neue Mobilitätsknoten entsteht zu-
nehmend Raumbedarf. Die dazu notwendigen Flächen 
sind dort eher als in den dicht bebauten Innenstädten 
vorhanden (s. Kap. 4.2). Sowohl im Rahmen des poli-
tik- als auch des zivilgesellschaftlich getriebenen Sze-
narios werden Aspekte angedeutet, wie eine Verkehrs-
wende gerade in diesen Siedlungsstrukturen unterstützt 
werden könnte: durch die kontrollierte Integration in 
das und in den Ausbau des bestehenden ÖV-Netzes 
mittels avF sowie durch Nachverdichtung, Funktions-
anreicherung und das Aufbrechen großer Einheiten, 
um eine „Region der kurzen Wege“ zu schaffen, die 
mittels avV bei geringen Geschwindigkeiten versorgt 
und erschlossen wird.
Abbildung 5.8.9: Bedienprinzipien der av-Erschließung 
AV-ERSCHLIESSUNG
a. ERSCHLIESSUNG DER 
FLÄCHE
c. ERSCHLIESSUNG VON 
ACHSENZWISCHENRÄUMEN
KONVENTIONELLE ERSCHLIESSUNG
b. ERSCHLIESSUNG VON 
SEKTOREN






Auf den grundlegenden Widerspruch zwischen öffent-
lichen Räumen hoher Aufenthaltsqualität und einem 
automatisierten Verkehr bei höheren Geschwindigkei-
ten wurde bereits oben hingewiesen. In Abbildung 5.8.8 
wird deutlich, dass in europäischen Städten meist ein re-
lativ gut ausgebautes ÖV-Netz besteht. Es zeigt sich die 
Möglichkeit, einen eigenständigen Weg in europäischen 
Städten zu realisieren, in der Multimodalität von wach-
sender Bedeutung sein könnte.
Planungsaufgabe: verschiedene Bedienprinzipien der 
av-Erschließung
Im Szenario-Writing wurden unterschiedliche Erschlie-
ßungstypologien des avV den jeweiligen Szenarien zu-
geordnet, mit denen die Gestaltungsmöglichkeiten der 
stadtregionalen Mobilitätsplanung deutlich gemacht 
wurden. Im marktgetriebenen Szenario sind nah- und 
großräumige Erschließung über Autobahnen direkt mit-
einander verbunden (s. Abb. 5.8.9.a). Es wird davon 
ausgegangen, dass diese Erschließungsform die indi-
viduellen Mobilitätsformen begünstigt. Innerhalb des 
politikgetriebenen Szenarios kann ein strategisch ge-
plantes multimodales av-ÖV-System entwickelt werden, 
in dem gezielt Sektoren und Korridore erschlossen und 
in ein hierarchisches System eingegliedert werden (s. 
Abb. 5.8.9.b und c). Im zivilgesellschaftlich getriebenen 
Szenario wird die Vermaschung von automatisierten 
und nichtautomatisierten Verkehrsnetzen thematisiert 
(s. Abb. 5.8.9.d).
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6.1
NEUBEWERTUNG MÖGLICHER WIRKUNGEN VON 
AUTOMATISIERTEN UND VERNETZTEN FAHRZEUGEN 
IM KONTEXT DES LANGEN LEVEL 4
Fahrzeug- und umfeldbezogene Technologien, die Vo-
raussetzungen für das Betreiben eines automatisierten 
und vernetzten Straßenverkehrs sind, werden künftig 
langsamer als ursprünglich angenommen schrittweise 
weiterentwickelt werden. Auch wenn es über die Dy-
namik der technologischen Entwicklung, die künftige 
Akzeptanz durch die BürgerInnen, die Fortschritte der 
Marktdurchdringung und die Umsetzbarkeit in schwie-
rigen, weil vielfältig genutzten Straßenräumen bislang 
keine Erfahrungswerte gibt, müssen bereits heute die 
politisch-planerischen Weichenstellungen getroffen 
werden, um die notwendige Verkehrs- und Mobilitäts-
wende einzuleiten und zu stärken sowie eine nachhaltige 
Verkehrs- und Stadt(teil)entwicklung voranzutreiben. In 
der Debatte über die künftige Mobilität wird dem avV 
eine positive Bedeutung beigemessen. Sechs Annahmen 
stehen dabei im Mittelpunkt (European Commission 
2018, 2019), die jedoch nur unter bestimmten Bedin-
gungen und meist erst mittel- bis langfristig eintreten 
werden (s. Abb. 6.1.1).
Wie mit den Ergebnissen dieser Publikation deutlich 
wird, lässt sich ein Teil der Verheißungen erst spät und 
unter bestimmten Bedingungen erfüllen. Ein weiterer 
Teil der Behauptungen lässt sich widerlegen bzw. hat 
negative Folgen für eine nachhaltige Verkehrs- und 
Stadt(teil)entwicklungsplanung sowie für den gesell-
schaftlichen Zusammenhalt. Da trotz dieser Skepsis die 
Entwicklung von vollautomatisierten und vernetzten 
Fahrzeugen sowie der dazu notwendigen Infrastruk-
tur weiter betrieben werden wird, ist zum einen eine 
verstärkte kritische Betrachtung der die Entwicklung 
begleitenden und diese fördernden Narrationen notwen-
dig (s. Kap. 4.6). Zum anderen ist es notwendig, dass 
die StakeholderInnen auf der lokalen und regionalen 
Ebene rechtzeitig entsprechende Strategien entwickeln, 
um den avV bestmöglich in ihre Zielsetzungen der Ver-
kehrs-, Mobilitäts- und Stadt(teil)- und Regionalent-
wicklung integrieren zu können.
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THESEN ZU VOLLAUTOMATISIER-
TEN FAHRZEUGEN (LEVEL 5)
WAHRSCHEINLICHE AUSWIRKUNGEN  
IM LANGEN LEVEL 4
Verkehrsunfälle können künftig 
weitgehend vermieden und deren 
negativen Folgen deutlich reduziert 
werden.
Mit einem zunehmenden Durchdringungsgrad von avF sowie einer Vernetzung, 
die eine Steuerung in Echtzeit ermöglicht, lassen sich diese Ziele erreichen. Auf 
dem Weg dahin wird es aber eine Phase mit Fahrzeugen von sehr unterschiedlichen 
Automatisierungsgraden und möglichen Einsatzgebieten geben. Dies bedingt 
Unsicherheiten für die beförderten Personen und andere Verkehrsteilnehmende 
bezüglich der Leistungsfähigkeit und des Fahrmodus, in dem sich ein Fahrzeug 
aktuell befindet. Diese Gegebenheit wird zumindest anfangs das Risiko von 
Verkehrsunfällen erhöhen.
Der Verkehrsfluss kann effizienter 
und effektiver gesteuert werden, so 
dass Staus weitgehend vermieden und 
die Verkehrsinfrastrukturen besser 
ausgelastet werden. Das ermöglicht 
auch bei einer weiteren Zunahme des 
Verkehrsaufkommens, weniger in den 
Infrastrukturausbau investieren zu 
müssen.
In Simulationsstudien wird in der Regel davon ausgegangen, dass sich jeder 
Straßenabschnitt für den Einsatz von avF eignet. In der vorliegende Studie 
konnte gezeigt werden, dass dies zu vereinfachend dargestellt ist. Hinzu kommt, 
dass privatwirtschaftliche und öffentliche Investitionen bereits am Anfang der 
Übergangsphase getätigt werden müssen, während sich die Vorteile erst mit 
zunehmender Umsetzungsdauer bei entsprechender technologischer Entwicklung 
und Marktdurchdringung von avF abzeichnen werden. Offen ist bislang auch, auf 
welchem technischen Standard die Vernetzung aufbaut: Straßenbegleitend statt 
flächendeckend würde bedeuten, dass hochrangige Straßen bevorzugt ausgestattet 
werden, was eine weitere Zunahme des Ungleichgewichts gegenüber der regionalen 
Entwicklung bedeuten würde.
Aufgrund der effektiveren 
Steuerung des Verkehrsflusses 
kann der Treibstoffverbrauch und 
dementsprechend die Emission 
schädlicher Abgase sowie der 
Lautstärkepegel verringert werden.
Die Steuerung des Verkehrs wird zu einer Verstetigung der Verkehrsflüsse führen, 
was, zunächst auf höherrangigen Straßen, für die Klima- und Umweltschutzziele 
hilfreich ist, aber zumindest anfangs zu erheblichen Problemen der Akzeptanz 
führen könnte. Diese Einsparungen werden aber nicht ausreichen, um die Ziele des 
Klimaabkommens zu erreichen, sondern es bedarf einer deutlichen Ausweitung 
postfossiler Antriebe, neuer Kraftstoffe und eine Verlagerung zugunsten des 
Umweltverbundes.
Durch den avV kann Verkehr 
vermieden werden, was die 
Möglichkeit eröffnet, den 
Straßenraum zurückzubauen 
und neuen (urbanen) Nutzungen 
zuzuführen.
Aktuelle Szenarien gehen vom Gegenteil aus: Der Verkehr wird aufgrund von 
Leerfahrten, der Erweiterung des Kreises der Nutzenden und aus Gründen der 
Bequemlichkeit zunehmen. Erst eine weiter steigende Nachfrage nach Car- und 
Ride-Sharing wird die Zahl der zugelassenen Pkws verringern und damit potenziell 
die Möglichkeit für den Rückbau von Parkraum schaffen. Die für die Rückgewinnung 
des öffentlichen Raums notwendige Verkehrsvermeidung lässt sich weiterhin vor 
allem durch entsprechende Verlagerungen zulasten des MIV erreichen.
Mobilitätseingeschränkte soziale 
Gruppen können (wieder) 
eigenständig mobil sein, wodurch 
deren gesellschaftliche Kontakte 
verbessert und somit ein Beitrag zum 
gesellschaftlichen Zusammenhalt 
geleistet werden kann.
Diese These müsste differenzierter betrachtet werden: Ältere Menschen mit 
Führerschein werden mittelfristig länger im MIV unterwegs sein können und auch 
Jugendlichen kann das Fahren des avV im Level 4 ermöglicht werden – beides erhöht 
aber die Nachfrage im MIV. Für körperlich und geistig eingeschränkte Menschen, 
die beim Gehen, Ein- und Aussteigen auf Hilfe angewiesen sind, entstehen durch 
den fahrerlosen avV sowohl im MIV als auch im ÖV Nachteile – sie werden also 
zusätzlich ausgegrenzt. Weitere Ausgrenzungen entstehen dadurch, dass der Zugang 
zum avV künftig ausschließlich über Apps, Netzwerke und Clouds gesteuert werden 
wird („digital divide“). 
Da die Fahrenden von den Aufgaben 
des Lenkens befreit sein werden, 
besteht die Möglichkeit, die Fahrzeit 
anderweitig zu nutzen; das entlastet 
die Fahrenden und verkürzt die 
subjektiv empfundene Fahrzeit.
Die Möglichkeit, von Tür zu Tür gefahren zu werden, keinen Parkplatz suchen 
zu müssen, die Fahrzeit anderweitig zu nutzen (arbeiten, soziale Medien pflegen 
etc.) und nahtlos mit dem gewünschten Infotainment versorgt zu werden, erhöhen 
den Komfort, unterstützen aber auch die Bequemlichkeit und das Ausblenden der 
sozialen und räumlichen Umwelt, was sicherlich nicht zu einer sozialen Kohäsion 
beiträgt. Dadurch, dass sich die subjektiv empfundene Fahrzeit verringert, gewinnen 
suburbane Standorte an Bedeutung, insbesondere wenn sie günstig zu vorrangig 
automatisierten Trassen liegen.





STRATEGIEN ZUR UNTERSTÜTZUNG NACHHALTIGER  
VERKEHRS- UND STADT(TEIL)ENTWICKLUNG
Die aktuelle Situation von Politik und planender Ver-
waltung auf kommunaler/lokaler Ebene ist von Unsi-
cherheiten darüber gekennzeichnet, auf welcher Maß-
stabsebene und mit welchen Instrumenten Einfluss auf 
die Entwicklung des avV genommen werden kann und 
sollte. Gerade auf der lokalen Ebene fehlen häufig die 
dazu notwendigen fachlichen, finanziellen und zeitli-
chen Ressourcen, um die anstehenden Transformations-
prozesse zielführend gestalten zu können. Wie die Um-
fragen unter ExpertInnen zeigen (s. Kap. 3.4), besteht 
trotz des unbestritten hohen Handlungsdrucks noch kein 
Konsens über angemessene Strategien und daraus abge-
leitete Handlungsfelder bzw. deren Dringlichkeit. Auch 
wenn in der frühen Phase der technischen Entwicklung 
eine Evidenz über die möglichen Wirkungen des avV 
allenfalls teilweise vorhanden ist, müssen wesentliche 
politische und planerische Entscheidungen über die 
mögliche Implementation des avV bereits in naher Zu-
kunft getroffen werden. Vor allem ist es wichtig, sich 
zeitnah den Herausforderungen zu stellen und nicht ab-
zuwarten, bis auf höheren verkehrspolitischen Ebenen 
die Rahmenbedingungen „festgezurrt“ werden und/oder 
bereits die neuen Technologien im Straßenverkehr ein-
gesetzt werden.
Innerhalb der EU sind seit dem Jahr 2013 die Städte 
und Regionen bestärkt worden, nachhaltige Mobilitäts-
planungen (SUMPs) zu entwickeln und mit der EU zu 
evaluieren. Im Juni 2019 wurde erstmals eine Planungs-
strategie für die SUMPs unter Berücksichtigung der 
durch den avV entstehenden Herausforderungen (Chan-
cen und Risiken) zur Diskussion gestellt (Backhaus et 
al. 2019). Um das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung 
auf der lokalen und regionalen Ebene sicherzustellen, 
geht es vor allem darum, die planende Verwaltung und 
Politik dieser Ebenen zu stärken und sie in ihren Stra-
tegien zu unterstützen. Dazu wurden zwölf strategische 
Schritte in vier Phasen einer Strategieentwicklung, -im-
plementation und -evaluation entwickelt (s. Abb. 6.1.2).
Die Schwerpunkte des AVENUE21-Projekts lassen sich 
wie folgt in diesen Planungszyklus einordnen:
  Analyse der Herausforderungen und Möglichkei-
ten aller Verkehrsmittel (Kap. 3.2),
  Entwicklung und gemeinsame Bewertung von 
Szenarien (Kap. 4.1, 4.2),
 Auswahl von Maßnahmenpaketen zusammen  
mit StakeholderInnen (Kap. 7.1, 7.2, 7.3;  
s. Abb. 6.1.2).
Im Gegensatz zu den Vorschlägen von Backhaus et al. 
(2019) geht das AVENUE21-Projekt auf die Heraus-
forderungen für eine politisch-planerische Steuerung 
während der Übergangsphase eines Langen Level 4 ein. 
Orientiert am Planungsverständnis einer nachhaltigen 
Entwicklung (s. auch Kap. 3.2) werden in der Folge die 
Handlungsfelder und Positionen aus dem öffentlichen 
Raum der Straße heraus entwickelt, um daraus Konzepte 
integrierter Mobilitätsentwicklung abzuleiten. Wichtige 
Voraussetzung dafür ist die Formulierung klarer Zielset-
zungen im Kontext von Stadt(teil)entwicklung und Mo-
bilität, unter denen die Verkehrswende im Sinne einer 
nachhaltigen städtischen Mobilität für alle (DStT 2018) 
eingeleitet und erreicht werden kann. Die Abkehr von 
der „autogerechten Stadt“ bedingt eine Umkehr bisheri-
ger Entwicklungen und ein entschiedenes Handeln. Der 
avV bietet hier sowohl Chancen als auch Risiken und 
stellt stadtregionale Verwaltungen und Planung vor neue 
Herausforderungen. Eingebunden in den Kontext der 
Verkehrswende sind die Ansprüche und Rahmenbedin-
gungen zu definieren, mit welchen Steuerungslogiken 
(adaptiv, kontrollierend, restriktiv und/oder fördernd) 
der avV dazu beitragen kann, diese hochgesteckten Zie-
le zu erreichen (s. Kap. 5).
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VORBEREITUNG UND ANALYSE
Milestone: Die Problem- 
und Chancenanalyse ist 
durchgeführt.
1. Organisation der Arbeitsstruktur
1.1 Bewerten der Kapazitäten und Mittel
1.2 Einrichten eines departmentübergreifenden Kernteams
1.3 Sicherstellen der politischen und institutionellen „ownership“ 
1.4 Planung der Einbindung von StakeholderInnen und BürgerInnen
2. Festlegen der Rahmenbedingungen 
der Planung
2.1 Abschätzen der planerischen Erfordernisse und des territorialen 
Umgriffs (Stadtregion)
2.2 Vernetzen mit anderen Planungsprozessen
2.3 Vereinbaren des Zeit- und des Arbeitsplanes
2.4 Abschätzen des Bedarfs an einer externen Unterstützung
3. Analyse der Mobilitätsbedingungen
3.1 Identifikation von potenziellen Informationsquellen und 
Kooperation mit den unterschiedlichen EigentümerInnen von Daten
3.2 Analyse der Probleme und Möglichkeiten aller Verkehrsmittel 
(SWOT-Analyse)
STRATEGIEENTWICKLUNG 
Milestone: Die Vision, die 
Ziele und die Targets sind 
vereinbart.
4. Entwicklung und gemeinsame 
Bewertung der Szenarien
4.1 Entwickeln von Szenarien über mögliche Zukünfte
4.2 Diskussion der Szenarien mit StakeholderInnen und BürgerInnen
5. Entwicklung einer Vision und 
von Zielen („objectives“) mit 
StakeholderInnen
5.1 Herstellen einer Übereinkunft über eine Mobilitätsvision „and 
beyond“
5.2 Gemeinsames Entwickeln von Zielen für alle Verkehrsmittel mit 
StakeholderInnen
6. Festlegung eines Indikatorensets und 
von Zielerreichungsgraden („targets“)
6.1 Identifikation von Indikatoren für alle Ziele
6.2 Konsens über messbare Ziele
PLANERISCHE MASSNAHMEN
Milestone: Der urbane 
Mobilitätsplan (SUMP) 
wurde angenommen.
7. Auswahl von Maßnahmenpaketen 
zusammen mit den StakeholderInnen
7.1 Entwickeln einer umfangreichen Liste von Maßnahmen mit den 
StakeholderInnen
7.2 Definition von integrierten Maßnahmepaketen
7.3 Planen des Maßnahmenmonitorings und der Evaluation
8. Vereinbarung über die Aktionen 
und die Zuständigkeiten
8.1 Beschreiben aller Maßnahmen
8.2 Abschätzen der Kosten und Identifikation von Quellen für eine 
finanzielle Unterstützung
8.3 Vereinbarung über Prioritäten, Zuständigkeiten und den 
zeitlichen Ablauf
8.4 Sicherstellen einer breiten politischen und öffentlichen 
Unterstützung
9. Vorbereitung der Anpassung und 
der Finanzierung
9.1 Sicherstellen der Qualität und Fertigstellen des SUMP-
Dokuments
9.2 Entwicklung eines Finanzierungsplanes und Vereinbarung über 





10. Durchführung der Umsetzung
10.1 Koordination der Implementation der Maßnahmen
10.2 Sicherstellen der notwendigen Güter und Dienstleistungen
11. Monitoring anpassen und 
kommunizieren
11.1 Monitoring der Entwicklung und der Anpassung
11.2 Informieren und das Engagement der BürgerInnen und 
StakeholderInnen wecken
12. Überprüfung und Festhalten der 
gelernten Dinge
12.1 Analyse der Erfolge und der Misserfolge
12.2 Teilen der Ergebnisse und Erfahrungen
12.3 Berücksichtigen der neu entstandenen Herausforderungen und 
Lösungen
Abbildung 6.1.2: Zwölf Stufen einer nachhaltigen Mobilitätsplanung für Städte unter Bedingungen des automatisierten und vernetzten 
Verkehrs für die Planungspraxis (SUMP 2.0-Zyklus) 
 
Quelle: nach Backhaus et al. (2019, S. 11)
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6.3
WIE GESTALTEN? HANDLUNGSFELDER, KONZEPTE UND 
MASSNAHMEN FÜR EINE PROAKTIVE GESTALTUNG DES 
AUTOMATISIERTEN UND VERNETZTEN VERKEHRS 
Im Kontext der Anpassung des avV an eine nachhalti-
ge Entwicklung im Rahmen der SUMPs wurden bisher 
notwendige Differenzierungen nicht berücksichtigt: Es 
wurden die unterschiedlichen technologischen Stan-
dards (resp. ihre Mischformen im Langen Level 4), die 
unterschiedlich geeigneten Einsatzumgebungen (ODD), 
die unterschiedliche Nutzbarkeit durch avF (Automated 
Drivability) nicht beachtet, es fehlt ein differenziertes 
Raumverständnis und es gibt keine Szenarien, in denen 
denkbare künftige Entwicklungen diskutiert werden.
Erst eine differenzierte Betrachtung der räumlichen und 
politisch-planerischen Ausgangslage in Städten bzw. 
Regionen ermöglicht es, relevante Handlungsfelder, 
Konzepte und Maßnahmen im Rahmen des avV zu ent-
wickeln, was in der Folge für die Betrachtungsebene 
„Straßenraum/öffentlicher Raum“ vorgenommen wird. 
Auf dieser Ebene können sehr unterschiedliche Rah-
menbedingungen „durchgespielt“ und entsprechende 
Konzepte und Maßnahmen entwickelt werden (s. Abb. 
6.3.1). Der Dimensionssprung zum Quartier beinhal-
tet zum einen sehr unterschiedliche Straßenabschnitte 
im Quartierskontext mit jeweils sehr unterschiedlichen 
verkehrlichen, baulich-physischen und Nutzungsbedin-
gungen. Zum anderen sind auf der Quartiersebene neben 
dem Aggregationseffekt unterschiedlicher Straßenab-
schnitte weitere übergeordnete systemische Aspekte 
wirksam: Einbindung in das gesamtstädtische Verkehrs-
netz für alle Verkehrsmittel, Organisation und Alloka-
tion von Mobility Points und Hubs für multimodale An-
gebote, zentralisierte Parkmöglichkeiten, Ladestationen 
im öffentlichen Raum, Nahversorgung durch Liefer-
dienste und Organisation der ersten und letzten Meile 
sowie Neuordnung von Teilen des öffentlichen Raums 
einschließlich des Umgangs mit Nutzungskonflikten.
Die Handlungsebene der stadtregionalen Verflechtung 
bildet einen weiteren Wechsel der Betrachtungsdimen-
sion. Auch hier sind ähnliche Aggregations- und Kon-
zentrationsphänomene wie auf der Quartiersebene zu 
berücksichtigen. Darüber hinaus ist die Stadtregion die 
Ebene, auf der eine nachhaltige Mobilität sichergestellt 
werden kann, da damit der Einzugsbereich der Berufs-, 
Ausbildungs- und EinkaufspendlerInnen berücksichtigt 
wird, deren überwiegend MIV-basierte Mobilität im 
suburbanen Raum organisiert werden muss. Die Stadt-
region ist zudem die Ebene der vertikalen Integration in 
die Verkehrs- und Mobilitätspolitik der Bundesländer, 
Nationalstaaten und der EU. Zusätzlich liegen in Stadt-
regionen auch ländliche Räume und kleinstädtische 
Strukturen, die sich hinsichtlich der wirtschaftlichen und 
sozialen Strukturen und damit der Problemlagen und 
Bedürfnisse deutlich von den Kernstädten unterschei-
den. Was das für die Auswirkungen des avV bedeutet, 
bedarf einer genaueren Analyse des ländlichen Raums, 
die im Zuge eines Nachfolge- und Erweiterungsprojekts 
von AVENUE21 geleistet werden wird.
Um die Struktur der Bezugsebenen, Handlungsfelder 
und Maßnahmen nachvollziehen zu können, werden 
diese vorab in Abbildung 6.3.1 dargestellt.
6.3.1 GESTALTUNG DES STRASSENRAUMS ALS 
ÖFFENTLICHER RAUM
Ausgangslage: 
Der öffentliche Raum erfüllt vielfältige Funktionen. Er 
ist zugleich Verkehrs- und Bezugsraum des öffentlichen 
Lebens. Gegensätzliche und miteinander konkurrierende 
Ansprüche an den öffentlichen Raum ergeben sich aus 
den vielfältigen Bedürfnissen der Menschen: Verweilen, 
sich unterhalten, aber auch das Unterwegssein zu Fuß, 
mit dem Fahrrad, dem Scooter oder mit dem Auto ste-
hen in einem Spannungsfeld. Vor allem die Hauptver-
kehrsstraßen sind meist durch das Auto und dessen Aus-
wirkungen wie Trenneffekt, Lärm und Luftschadstoffe 
geprägt, während in den Erschließungsstraßen häufig 
parkende Autos dominieren. Demgegenüber wachsen 
die Anforderungen an eine flexible, identitätsstiftende 
und multifunktionale Gestaltung der öffentlichen Räu-
me – gilt diese doch als Voraussetzung dafür, um eine 
hohe Qualität öffentlicher Räume zu erreichen. Dadurch 
werden Strategien der Verkehrsverlagerung zum Gehen 
und Radfahren und eine verträgliche Abwicklung des 
Verkehrs unterstützt.
Dynamiken: 
Viele Relikte der autogerechten Stadt wie innerstädti-
sche Hochstraßen, Stadtplätze, die als Parkplätze genutzt 
werden, große Straßenkreuzungen und Verkehrsverteiler 
mit Rampen prägen noch immer stark die öffentlichen 
Räume europäischer Städte. Aufgrund von notwendigen 
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baulichen Sanierungen und Flächenerfordernissen für 
eine städtebauliche, aber auch ökonomische Aufwertung 
von Innenstädten stehen viele dieser Bauwerke gegen-
wärtig schon zur Disposition. Wenn es gelingt, den MIV 
so weit zu reduzieren, dass die innerstädtischen Haupt-
verkehrsstraßen konfliktfreier in das System öffentlicher 
Räume eingebunden werden können, entstehen bessere 
Möglichkeiten für den Aufenthalt im öffentlichen Raum 
und für verschiedene Formen aktiver Mobilität (Zufuß-
gehen, Radfahren). Durch eine verbesserte Qualität des 
öffentlichen Raums nimmt auch die Wohnqualität zu, 
wodurch Investitionsimpulse für notwendige Sanierun-
gen oder den Neubau von Gebäuden ausgelöst werden 
können, die aber auch bestehende Gentrifizierungspro-
zesse verstärken können.
Der Wandel der Mobilität im Kontext der Digitalisie-
rung wirkt sich schon heute über neue Stressfaktoren 
im öffentlichen Raum aus: Steigende Lieferverkehre 
durch Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dien-
ste) sowie Ladestationen und Verleihsysteme von Ange-
boten der Mikromobilität („free-floating“ Bike-Sharing 
und Scooter-Sharing) sind dafür sichtbare Phänomene 
(s. Kap 3.3). Gleichzeitig verlieren die Kommunen an 
Steuerungs- und Einflussmöglichkeiten, weil zum einen 
viele der neuen urbanen Verkehrsmittel von global täti-
gen Unternehmen betrieben werden und zum anderen 
aufgrund der Tendenz zur Privatisierung und Kommo-
difizierung des öffentlichen Raums und zu mehr halb-
öffentlichen und privaten Räumen.
Doch wie sollen die Straßen von morgen aussehen? 
Welche Nutzung tritt an die Stelle von vielleicht künf-
tig nicht mehr benötigten Stellplatzstreifen oder Fahr-
spuren im Straßenraum? Sind es Fahrradwege, die auch 
von den in den Markt drängenden elektrisch betriebenen 
Kleinfahrzeugen (Scooter, Lieferboxen etc.) genutzt 
werden? Oder bieten die Flächen den dringend benö-
tigten Raum für verbreiterte Fußwege mit Aufenthalts- 
und Ruhezonen, für Spiel- und Bewegungszonen (nicht 
nur für Kinder), Grünstreifen oder Bäume? Versprechen 
sich die Kommunen möglicherweise neue Einnahme-
1 2
GESTALTUNG DES STRASSENRAUMS  
ALS ÖFFENTLICHER RAUM
KONZEPTE INTEGRIERTER  
MOBILITÄTSENTWICKLUNG
Handlungsfeld A:
Einpassen des avV in bestehende 
Verkehrs- und Mobilitätssysteme
A_1
Automated Drivability planen und den Einsatz von 
avF stadtverträglich gestalten
A_2
Multimodale Erreichbarkeiten verbessern und  










Errichtung spezifischer avV-Straßeninfrastruktur 
abwägen und potenzielle Nutzungskonflikte regeln
C_2




über Straßenabschnitte definieren und 








Autoverkehr verringern, Frequenzen im 
Fußgänger- und Radverkehr steigern
2/2
Modal Split zugunsten aktiver Mobilität und  
des ÖV verändern 
Maßnahme 3:
3/1
Straßenräumliche Qualitäten durch Flächen(fair)-
teilung und Gestaltung verbessern
3/2




Parken, Mobility Points und Ladestationen unter 
Rücksichtnahme bestehender Qualitäten im 
Straßenraum platzieren
4/2
Av-Mobilitätshubs als Ankerpunkte im Quartier 
funktional und städtebaulich integrieren
Maßnahme 5:
5/1
Organisation der ersten und letzten Meile
5/2
Regionale Konzepte für den Güterverkehr, die 
Logistik und die Distributionen entwickeln
Maßnahme 6:
6/1
Partizipative Gestaltung des öffentlichen Raums
6/2
Zukunftsbilder von „neuer urbaner Mobilität“ 
gemeinsam transdisziplinär entwickeln




möglichkeiten durch die Verpachtung an Gastronomie-
betriebe? Und letztlich: Werden diese Verbesserungen 
nicht gerade in den Quartieren stattfinden, die ohnehin 
in einem Aufwertungsprozess stehen und in denen die 
Gentrifizierung mit ihren negativen Folgen wirksam ist? 
All dies macht deutlich, dass die Neuverteilung zurück-
gewonnener Flächen nicht nur zu – von Ort zu Ort sehr 
unterschiedlichen – Verteilungskonflikten zwischen di-
versen Interessensgruppen führen wird, sondern dass 
es auch hier wieder klarer Zielsetzungen bedarf, die in 
gesamtstädtische und quartiersbezogene Strategien zur 
Stadt- und Stadtteilentwicklung und zur Entwicklung 
urbaner Mobilitätsangebote eingebunden sind.
 A1  HANDLUNGSFELD A1:  
 AUTOMATED DRIVABILITY PLANEN UND DEN   
 EINSATZ VON AVF STADTVERTRÄGLICH GESTALTEN
Straßenräume müssen hinsichtlich ihrer Funktion (z. B. 
Durchfahrts-, Verbindungs- oder Erschließungsfunk-
tion), ihrer Verkehrsmengen, ihrer Gebietscharakteristik 
(z. B. Innenstadtrand, Siedlung der 1970er Jahre oder 
neues Gewerbegebiet), ihrer Nutzung neben den Fahr-
bahnen sowie hinsichtlich ihrer straßenräumlichen Situ-
ationen (z. B. Begrenzung, Breite und Verlauf) differen-
ziert betrachtet und der Einsatz von avF entsprechend 
geplant werden. Unterschiedliche Straßenraumkontexte 
bedeuten unterschiedliche Anforderungen an den Ein-
satz automatisierter Fahrsysteme: Wenn die Komple-
xität der Einsatzumgebung beispielsweise durch viele 
FußgängerInnen, RadfahrerInnen oder eine Vielzahl 
von Kreuzungen zunimmt, steigen die Ansprüche an den 
avV. Daher wird entweder ein Teil des innerstädtischen 
Straßennetzes längerfristig nicht automatisiert befahren 
werden können oder der Verkehr kommt durch „Störun-
gen von außen“ immer wieder zum Erliegen. Deshalb 
ist die Stadtverträglichkeit ein wesentliches Kriterium, 
auf das sich eine Folgeabschätzung des avV beziehen 
sollte. Je empfindlicher die Nutzung im Umfeld und je 
höher die Relevanz der Nahmobilität ist und je weniger 
Fläche im Straßenraum zur Verfügung steht, desto weni-
ger avF verträgt der Straßenraum, besonders dann, wenn 
Geschwindigkeiten über 30 km/h gefahren werden. Statt 
den Straßenraum nur auf den Querschnitt von „Haus-
kante zu Hauskante“ zu reduzieren, ist auch die Nutzung 
der Erdgeschosszone zu berücksichtigen.
 B1  HANDLUNGSFELD B1:  
 ÖFFENTLICHE RÄUME ZURÜCKGEWINNEN
Attraktive öffentliche Räume im urbanen Umfeld be-
sitzen eine hohe Aufenthalts- bzw. Bewegungsqualität, 
sind aber auch insbesondere für schwächere Verkehrs-
teilnehmende wie RadfahrerInnen, FußgängerInnen 
und mobilitätseingeschränkte Personen möglichst bar-
rierefrei zu gestalten. Der avV könnte aufgrund der un-
gewohnten Mensch-Maschine-Kommunikation, bei der 
der Blickkontakt fehlt, dazu führen, dass zusätzliche 
Verunsicherungen im öffentlichen Raum entstehen und 
dadurch die Aufenthaltsqualität leidet. Neue Use Cases 
des avV – wie beispielsweise automatisiert rollende Bo-
xen zur Auslieferung von Waren, die auf den Fußwegen 
unterwegs sind, oder E-Scooter – führen bereits heute 
zu Verunsicherungen und Störungen und erzeugen neue 
Formen der Flächenkonkurrenzen im öffentlichen Raum. 
Wenn herkömmliche Autos im Privateigentum in großem 
Umfang durch „smartere“ eingetauscht werden, ist zu 
befürchten, dass durch den verstärkten Einsatz des avV 
die Dominanz des MIV erhalten bleibt. Daher werden 
die Belastungen im städtischen Raum kaum verringert, 
sondern tendenziell eher weiter verschärft werden (mehr 
Fahrten). Es ist zu befürchten, dass dadurch die notwen-
dige Mobilitätswende behindert und eine av-gerechte 
Stadt propagiert werden wird, was einem Rückschritt hin 
zu heute kritisierten Handlungslogiken bedeuten würde. 
Der avV bietet aber auch Chancen: Weniger Autos in 
Städten bedeutet weniger Parkplätze im öffentlichen 
Raum. Dieses kann aber nur dann erreicht werden, wenn 
private Fahrzeuge durch Car- oder Ride-Sharing-Fahr-
zeuge ersetzt werden. In welchem Ausmaß das gelingen 
kann, ist aus heutiger Sicht aufgrund sozial selektiver 
Akzeptanz, regionaler Unterschiede des Angebots und 
technologischer und ökonomischer Einschränkungen im 
Level 4 (automatische Rückführung nur auf ausgewähl-
ten Straßenabschnitten möglich) noch offen. Trotz der 
erheblichen Unterschiede der Nachfrage gehen aktuelle 
Studien davon aus, dass ein Car-Sharing-Fahrzeug bis 
zu zehn private Autos kompensieren kann (s. Kap. 3.3). 
Ein systematischer Wandel der urbanen Mobilität setzt 
zudem nicht nur Parkplatzflächen frei, sondern betrifft 
potenziell weitere Kfz-assoziierte Funktionen (Wasch-
straßen, Autohäuser etc.).
 C1  HANDLUNGSFELD C1:  
ERRICHTUNG SPEZIFISCHER AVV-STRASSEN-
INFRASTRUKTUR ABWÄGEN UND POTENZIELLE 
NUTZUNGSKONFLIKTE REGELN
Der avV, Elektrofahrzeuge und die Fahrzeuge der Mik-
romobilität benötigen zusätzlichen Platz für Fahrspuren 
und ihre Infrastrukturen (Mobility Points, Parkflächen, 
Ladestationen, Sensoren etc.). Diese Flächen müssen in 
die bestehenden, oftmals bereits jetzt schon ausgelasteten 
und engen „Freiräume“ des Straßenbereichs eingepasst 
werden. Mobility Points müssten entweder in bestehen-
de Gebäude integriert werden, könnten die Nachnutzung 
Kfz-assoziierter Flächen darstellen oder erfordern eigene 
Pavillons mit entsprechenden Zu- und Abfahrtsstreifen. 
Die wünschenswerte Ausweitung der Elektromobilität er-
zeugt in Straßen, die durch Blockrandbebauung gekenn-
zeichnet sind resp. durch hohe Mietshäuser begrenzt sind, 
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Probleme, angemessene Orte für Ladestationen festzule-
gen und zu gestalten. Ein hoher Automatisierungsgrad 
der Fahrzeuge müsste es ermöglichen, dass die Fahrzeu-
ge selbstständig an die Ladestationen an- und abkoppeln, 
um diese platz- und zeitsparend zu betreiben.
Selbst wenn es möglich ist, auf einen Teil des Straßen-
raums (Fahrspuren, insbesondere aber Parkstreifen) und 
der Kfz-assoziierten Flächen zugreifen zu können, bleibt 
offen, was es bedeutet, diesen „stadtverträglich“ oder „zur 
Erhöhung der Aufenthaltsqualität“ resp. „für eine ver-
besserte aktive Mobilität“ zu verwenden. Je nach klein-
räumiger Situation von Straßenabschnitten müssen zum 
einen verkehrs- und stadtplanerische Vorentscheidun-
gen getroffen werden, wobei auch weitere Stakeholder- 
Innen (Gewerbetreibende, HauseigentümerInnen) und 
BewohnerInnen des Einzugsbereiches angemessen ein-
bezogen werden müssten. Das wird sicherlich nicht kon-
fliktfrei ablaufen, insbesondere dann, wenn das „Rück-
gewinnen“ von Raum in der Übergangszeit in geringerem 
Ausmaß vonstatten geht als erwartet.
Aus den drei Handlungsfeldern ergeben sich für den Stra-
ßenraum als öffentlichen Raum folgende sechs Maßnah-
men:
 !   Maßnahme 1/1: Abgestuftes Geschwindigkeits-
system über Straßenabschnitte definieren und 
Geschwindigkeiten insgesamt steuern
Eine Zielvorstellung urbaner Qualität im öffentlichen 
Raum ist das verträgliche Nebeneinander des Unter-
wegsseins und des Aufenthalts vieler Menschen wie 
es beispielsweise im Shared Space möglich ist. Durch 
langsam fahrende avF wird die sichere Abstimmung mit 
anderen Verkehrsteilnehmenden besser funktionieren. 
Je langsamer die avF fahren, desto geringer sind zwar 
die Anforderungen an den avV, aber die „Verkehrs-
leistung“ der bestehenden Infrastruktur würde sinken. 
„Stadtverträglichkeit“ des avV würde also bedeuten, 
in bestimmten Straßenabschnitten zeitlich begrenzte 
angepasste Geschwindigkeiten festzulegen (Schrittge-
schwindigkeit, Tempo 30 etc.). Durch die vernetzte Ver-
kehrsführung und die Automatisierung der Fahrzeuge 
werden die Tempolimits dann aber auch eingehalten, 
was die Geduld mancher Verkehrsteilnehmenden her-
ausfordern wird.
 !   Maßnahme 2/1: Autoverkehr verringern, 
Frequenzen im Fußgänger- und Radverkehr 
steigern
Neben den Geschwindigkeiten bestimmen die Verkehrs-
mengen des Autoverkehrs die Stadtverträglichkeit des 
Verkehrs und ein aufeinander abgestimmtes Nebenein-
ander im öffentlichen Raum. Insbesondere die aktuellen 
Prognosen gehen davon aus, dass aufgrund der Automa-
tisierung die Altersspanne der PassagierInnen ausgewei-
tet werden wird und dass die Bequemlichkeit und Spon-
taneität zu vermehrten Fahrten führen werden (s. Kap 
4.3). Um die Fehler der autogerechten Stadt „zurückzu-
bauen“ und innerstädtische multifunktionale Hauptver-
kehrsstraßen in einen städtebaulichen Kontext verträg-
lich einzubinden, ist es notwendig, den Autoverkehr zu 
verringern. Außerdem braucht es einen optimalen Mix 
der Verkehrsmittel mit einem höheren Anteil an zu Fuß 
und mit dem Rad zurückgelegter Strecken und entspre-
chend ausgebaute Verkehrswege, damit das sichere und 
angepasste Nebeneinander aller Verkehrsteilnehmenden 
im Straßenraum funktioniert.
 !   Maßnahme 3/1: Straßenräumliche Qualitäten 
durch Flächen(fair)teilung und Gestaltung ver-
bessern
Ein wesentlicher Teil der Verkehrswende geht mit der 
Forderung einher, im Straßenraum Orte hoher Aufent-
halts- bzw. Bewegungsqualität auch für schwächere 
Verkehrsteilnehmende (FußgängerInnen, Radfahrer-
Innen, mobilitätseingeschränkte Personen) zu schaf-
fen. Notwendig ist daher eine Neu- und Umverteilung 
des Straßenraums und seiner Qualitäten zugunsten der 
Aufenthaltsqualität und der Nahmobilität. Nach städte-
baulichen Kriterien sollte die Umverteilung vier Prinzi-
pien folgen: 1.) Reduktion der Zahl der Stellplätze im 
öffentlichen Raum, eine Neuordnung des Haltens, La-
dens und Lieferns an definierten Drop-off- bzw. Pick-
up-Zonen (s. Maßnahme 4/1 und 5/1), 2.) Proportiona-
lität durch Minimierung der Fahrbahnbreiten aufgrund 
der sicheren Längsführung der avF,  3.) mehr Raum für 
FußgängerInnen und RadfahrerInnen wie für begleiten-
de stadtklimatisch wirksame Grün- und Freiräume und 
4.) Abbau von unterschiedlichen Formen von Mobili-
tätseinschränkungen.
 !   Maßnahme 4/1: Parken, Mobility Points und La-
destationen unter Rücksichtnahme bestehender 
Qualitäten im Straßenraum platzieren
Es gibt bislang nur sehr idealistische Bilder darüber, 
wie die bestehenden Fahrstreifen und Infrastrukturen 
durch die zusätzlichen Anforderungen des automa-
tisierten und vernetzten MIV, der Shuttlebusse und 
Ride-Sharing-Fahrzeuge, der Elektromobilität, von 
neuen Fahrzeugen der Mikromobilität, Lieferdiensten 
und letztlich auch der wachsenden Nachfrage nach ak-
tiver Mobilität ergänzt werden. Die „Idealplanungen“ 
sehen teils Straßenraumbreiten von 60 bis 80 Metern 
vor (NACTO 2017), die in europäischen Städten kaum 
vorkommen, und eine fast durchgängige Trennung der 
spezialisierten Fahrstreifen. Das bedeutet die Gefahr 
neuer „Barrieren“ und neuer verschärfter Konflikte um 
die Nutzung des Straßenraums durch die „neue urbane 
Mobilität“.
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In Transiträumen, an Industrie- oder Produktionsstand-
orten sowie an Verkehrsknoten überregionaler Bedeu-
tung, in denen die Randnutzungen an Straßen meist 
weniger sensibel und vulnerabel sind, könnte der avV 
relativ früh ein- und umgesetzt werden. Wo notwendig 
und zielführend, muss die Anpassung der Straßeninf-
rastruktur an die Bedürfnisse des automatisierten und 
vernetzten Verkehrs sorgfältig geplant, umgesetzt und 
hinsichtlich der Störpotenziale entsprechend evaluiert 
werden. Wie diese neuen und ausgeweiteten Ansprü-
che an den Straßenraum sinnvoll zu berücksichtigen 
und zu integrieren sind, ist die Aufgabe einer in die 
Stadtteil- und Standortentwicklung eingebetteten Ver-
kehrsforschung und -planung. In welcher Weise und 
zu welchem Zeitpunkt weitere StakeholderInnen und 
gegebenenfalls BürgerInnen in die Entscheidungen 
einbezogen werden sollten, ist nur für sehr kleine Räu-
me und für bestimmte Straßenabschnitte umsetzbar 
(s. Maßnahme 6/1).
Eine mögliche Lösung für innenstadtnahe Quartiere 
ist die „arbeitsteilige Spezialisierung“, d. h. eine noch 
stärkere Unterteilung, welche Art von Aufenthalt oder 
Bewegung wo möglich sein soll (ähnlich wie es bei 
Einbahnstraßensystemen, Bus- und Taxi-Spuren, Sha-
red Spaces oder Spielstraßen bereits vorkommt). Um 
dies zielführend umzusetzen, ist eine Adaptierung der 
Straßeninfrastruktur (z. B. auf Korridoren) als Teil einer 
übergeordneten strategischen Planung zu entwickeln, 
die Netzhierarchien und zu erschließende und den Stra-
ßenraum begrenzende Funktionen berücksichtigt.
 !   Maßnahme 5/1: Organisation der ersten und 
letzten Meile
Während eines Langen Level 4, in dem sich nicht das 
gesamte Straßenverkehrsnetz für den Einsatz von avF 
eignet, wird die Organisation der ersten und letzten 
Meile sowohl im Personen- als auch im Güterverkehr 
zu einer zentralen Aufgabe – innerstädtisch und ent-
lang von ÖV-Achsen, die angesichts der Verkehrswen-
de beibehalten und weiter ausgebaut werden müssen. 
Wenn die avF die meist zu Fuß zurückgelegte letzte 
Meile ersetzen würden, wäre das für die proklamier-
te Mobilitätswende kontraproduktiv. Dies muss in der 
Ausgestaltung des Straßenraums berücksichtigt wer-
den. In Randbezirken und Achsenzwischenräumen 
können durch den gezielten Einsatz von av-Shuttles die 
ÖV-Erreichbarkeit deutlich gesteigert und – wenn es 
gelingt, den MIV entsprechend zu reduzieren – aktuell 
bestehende Belastungen von Straßenräumen gemindert 
werden. Spezialisierte avF könnten so zu einer „Brü-
ckenlösung“ werden, mit der die Aufenthaltsqualität 
belasteter Straßen schrittweise verbessert und eine ak-
tive Mobilität attraktiver wird. Gleiches kann im Gü-
terverkehr gelten, mit dem wesentlichen Unterschied, 
dass heute, bis auf wenige Ausnahmen, kein öffentlich 
betriebenes Angebot besteht. 
 !   Maßnahme 6/1: Partizipative Gestaltung des 
öffentlichen Raums
In der Diskussion um die Verteilung des öffentlichen 
Raums, der durch den avV zurückgewonnen werden 
könnte, bleibt meist unerwähnt, wie es zu der Entschei-
dung um die Nach- und Neunutzung kommen sollte. 
Die Notwendigkeit, eine neue Verteilungsgerechtigkeit 
im öffentlichen Raum herzustellen, ist im Rahmen einer 
nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitätsplanung zu lösen. 
Erst im Kontext dieser Festlegungen kann über funktio-
nale und gestalterische Alternativen im Rahmen von Be-
teiligungsprozessen diskutiert und gegebenenfalls auch 
entschieden werden. Vor dem Hintergrund gesellschaft-
lich ausdifferenzierter Interessen und einer allgemeinen 
Raumknappheit in innenstadtnahen Quartieren werden 
sehr unterschiedliche Erwartungen an die Neunutzung 
des öffentlichen Raums formuliert werden. Diese Pro-
zesse sollten daher so gestaltet sein, dass sich weder 
ausschließlich betriebswirtschaftliche noch partikulare 
Interessen durchsetzen, sondern dass aktive Mobilität, 
funktionale Mischung, Aufenthaltsqualität für mög-
lichst viele soziale Gruppen und der Suffizienzgedanke 
gestärkt werden können. Das wäre ein wesentlicher Bei-
trag zu einer erfolgreichen Mobilitätswende.
6.3.2 KONZEPTE INTEGRIERTER MOBILITÄTSENT-
WICKLUNG
Ausgangslage: 
Quartiere und Stadtregionen vereinen Teilräume unter-
schiedlicher Funktionalität, Lage, Zusammensetzung 
der Wohnbevölkerung, Nutzungsmischung etc. Dem-
entsprechend ist die zu erwartende Bandbreite der Wir-
kungen des avV groß, wurde aber bislang wenig diffe-
renziert betrachtet. Wie die Analyse der Straßen- und 
öffentlichen Räume gezeigt hat, ist in den urbanen Ver-
kehrsituationen, in denen unterschiedliche Verkehrs-
teilnehmende aufeinandertreffen, der Einsatz von avF 
besonders schwierig. Umgekehrt ist damit zu rechnen, 
dass es Quartiere, Lagen und Standorte geben wird, die 
nicht nur einen avV ermöglichen, sondern durch einen 
entsprechend eingepassten avV profitieren werden. 
Orientiert an den Zielen der Verkehrswende und einer 
nachhaltigen Stadt- und Stadtteilentwicklung stellt sich 
die Frage, wie der avV so funktionieren kann, dass die 
Funktionalität unterschiedlicher Quartiere gesichert 
oder verbessert werden kann.
Dynamik: 
Die Teilräume einer Stadtregion entwickeln sich auf-
grund ihrer Lage, Ausstattung und Erreichbarkeit, des 
ökonomischen Niveaus und der Zusammensetzung 
der Wohnbevölkerung sehr unterschiedlich, was auf 
der einen Seite zu Abwanderungen, Desinvestitionen, 
zu Leerstand und einem untergenutzten öffentlichen 
Raum führt und auf der anderen Seite Wachstumsdruck 
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mit entsprechenden konkurrierenden Raumansprüchen 
auslöst. Der avV kann diese Entwicklung insofern kon-
terkarieren, als die Automated Drivability in den Ge-
bieten, in denen der Straßenraum eher leer und wenig 
heterogen ist, tendenziell hoch ist. Umgekehrt kann 
der avV in „lebendigen“ und dichten Situationen zu 
deutlichen Störungen und Verunsicherungen führen – 
vorausgesetzt Fahrzeuge im Level 4 werden dort über-
haupt zugelassen (s. Risiken der Verkehrssicherheit im 
Langen Level 4 in Abb. 6.3.1).
 A2  HANDLUNGSFELD A2:  
MULTIMODALE ERREICHBARKEITEN VERBESSERN 
UND AVV IM QUARTIER INTEGRIEREN
Die Qualität eines Quartiers wird maßgeblich durch 
eine gute Ausstattung, gute Erreichbarkeit, durch ein 
multimodales Verkehrsangebot und qualitätsvollen 
öffentlichen Raum bestimmt. Daher sollte die Imple-
mentation des avV unter Berücksichtigung der jewei-
ligen Vor- und Nachteile unterschiedlicher Use Cases 
vorgenommen werden, ohne dabei einzelne Verkehrs-
mittel zu bevorzugen: Beispielsweise könnte in Außen-
bezirken und Randlagen die Drop-off-/Pick-up-Zone 
eines in das ÖV-Angebot integrierten avV – ebenso 
wie der Nahversorger – in weniger als fünf Minuten zu 
Fuß erreichbar sein. Um dies zu leisten, werden Mo-
bilitätshubs als elementare Umsteigepunkte für ein 
nahtloses intermodales Unterwegssein an der Schnitt-
stelle zwischen Quartier, Gesamtstadt und Stadtregion 
in allen ihren Teilräumen zunehmend wichtig. Eine 
Planungsaufgabe wird sein, zwischen einem Linienbe-
trieb auf fixen Routen mit definierten Haltestellen und 
einem On-demand-Betrieb von Tür zu Tür mit größerer 
räumlicher Flexibilität abzuwägen. Die hohen Kapazi-
täten klassischer Linienverkehre wie U-Bahn, S-Bahn, 
Straßenbahn und Bus (die auch automatisiert betrieben 
werden können) bleiben bestehen, um den Verkehr in 
der Stadtregion zu bündeln, auch unter av-Bedingungen 
von ungebrochener und angesichts der Verkehrswende 
steigender Bedeutung. 
Die Lage der Mobilitätshubs und deren Rolle im Ver-
kehrssystem der Stadtregion und ihren Teilräumen wird 
u. a. durch Nachfragepotenziale (Zahl der Einwohner-
Innen und der Arbeitsplätze), Flächenverfügbarkeit und 
Nähe zum konventionellen ÖV bestimmt und bietet an 
geeigneten Standorten Chancen, Erreichbarkeiten zu 
verbessern und die Bildung von Zentren anzuregen.
 B2  HANDLUNGSFELD B2:  
FLÄCHENPOTENZIALE FÜR  
QUARTIERSENTWICKLUNG NUTZEN 
Außer dem bereits diskutierten Potenzial von weg-
fallenden Parkplätzen im öffentlichen Raum stehen 
als Folge der avV-Transformation weitere Flächen 
im Quartier zur Disposition – welche das sind, hängt 
wesentlich von der Struktur des zukünftigen Mobili-
tätsmarktes ab (s. Kap. 5). Vom Strukturwandel sind 
potenziell die autoaffinen Branchen wie Parkgaragen, 
Parkplätze, Tankstellen, Waschstraßen, Kfz-Werk-
stätten, Autohäuser etc. betroffen, die sich sukzessive 
wandeln oder deren Gebäude und Flächen für andere 
Nutzungen frei werden könnten. Eingebunden in eine 
leistungsfähige Infrastruktur werden diese Flächen zu 
Potenzialräumen einer nachhaltigen und an städtischen 
Prinzipien orientierten Innenentwicklung. Um diese 
Räume nach aktuellen Zielsetzungen nutzbar zu ma-
chen, werden integrierte Konzepte zur Stadtteil- und 
Quartiersentwicklung notwendig, in denen die ent-
wicklungsrelevanten Themen- und Arbeitsfelder der 
Siedlungsflächen- und Freiraumentwicklung, der Inf-
rastrukturausstattung und der Mobilität umsetzungs-
orientiert zusammengeführt werden. Das ermöglicht 
für urbane Kernräume die Chance auf mehr Aufent-
haltsqualität und Grünflächen sowie für monofunktio-
nale Räume ein Mehr an urbaner Vielfalt durch eine 
Nutzungserweiterung und -verdichtung.
Es ist aber auch zu berücksichtigen, dass die neuen 
Fahrzeuge der Mikromobilität neue Mobilitätshubs 
sowie die Infrastrukturen der Elektromobilität (Lade-
stationen) und die avF ihrerseits Platz benötigen, der 
in großem Umfang im öffentlichen Raum umgesetzt 
werden muss.
 C2  HANDLUNGSFELD C2:  
REALEXPERIMENTE IM QUARTIER UMSETZEN
Um vorausschauend auch unter unsicheren Rahmenbe-
dingungen und bei divergierenden Zielsetzungen pla-
nen zu können, wurden innerhalb der Stadt(regional)- 
entwicklung reflexive Formen der Prozessgestaltung 
entwickelt („Zielgerichteter Inkrementalismus“), die 
mittlerweile theoretisch und praktisch-planerisch breit 
diskutiert werden (s. Kap. 4.7). Die Herausforderun-
gen, die mit der Einführung des avV in die historisch 
gewachsene Europäische Stadt verbunden sind, ma-
chen ein sukzessives und reflexives Vorgehen not-
wendig. Wie die Analyse der im Projekt entwickelten 
idealtypischen Szenarien gezeigt hat, ist das Wie der 
Implementation des avV jedoch entscheidend dafür, 
ob die künftige Mobilität eher die aktuellen Ziele einer 
nachhaltigen stadtregionalen Entwicklung unterstützt 
oder ob die direkten und indirekten Effekte hierfür eher 
kontraproduktiv wirken werden. Ein für die Entwick-
lung des avV maßgebender Umstand ist, dass die aktu-
ellen Realexperimente meist den Prinzipien des markt-
getriebenen Ansatzes (s. Kap 5.3) entsprechen. Wo 
Städte sich in Realexperimente einbringen, geschieht 
dies häufig zu Zwecken des Stadt- oder Stadteilmar-
ketings, wobei die Rolle der Zivilgesellschaft nur sel-
ten definiert oder mit echten Gestaltungsmöglichkeiten 
versehen ist.
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Im Kontext von Realexperimenten und in einem er-
weiterten Verständnis auch von Reallaboren müssen 
alternative Mobilitätskonzepte, deren Einbettung in den 
Quartierskontext und deren Effekte erprobt und analy-
siert werden. Dazu ist es notwendig, den Erfahrungs-
austausch zwischen den Städten und Stadtregionen in 
der Stadt- und Mobilitätsplanung zu intensivieren und 
das Alltags- und Anwendungswissen von BürgerInnen 
als Teil des Innovationsprozesses zu nutzen. Die größte 
Herausforderung besteht vermutlich jedoch darin, dass 
alle Beteiligten ihre bestehenden Handlungsweisen hin-
terfragen. Quartiere und Stadtregionen sind als Keim-
zelle für Innovation und für die Gestaltung von Trans-
formationsprozessen wichtige Bezugsräume.
Für den avV scheint dieser Ansatz von besonderer Be-
deutung: Erstens können bislang unbekannte Angebote 
der neuen Mobilität von Interessierten erlebt und aus-
probiert werden. Dadurch lassen sich mögliche Hemm-
nisse (z. B. individuelle Akzeptanzgrenzen einer sozia-
len Nähe beim Ride-Sharing) erkennen und gesammelte 
Alltagserfahrungen in frühen Entwicklungsphasen in 
den Innovationszyklus zurückspielen. Zweitens geht es 
darum, die heute noch weitgehend unbekannten Wir-
kungsbeziehungen zwischen den Angeboten einer neu-
en Mobilität und dem Mobilitäts- und Konsumverhal-
ten zu erkennen, um das transformative Potenzial, aber 
auch Rebound-Effekte abschätzen zu können. Drittens 
lassen sich kollektive Lernprozesse zum Wandel von 
sozialen Praktiken in der Mobilität, der Integration in 
den öffentlichen Raum und in Prozessen, die den Zu-
gang zur neuen Mobilität sicherstellen sollen, initiieren.
 !   Maßnahme 1/2: Hybride Mobilitätsangebote als 
Rückgrat urbaner Mobilität ausbauen
Die dispersen Verkehre einer Stadtregion benötigen in 
Teilräumen, die bislang nicht wirtschaftlich zu versorgen 
waren, den Ausbau eines schnellen, komfortablen, siche-
ren und leistungsfähigen öffentlichen Verkehrsnetzes. 
Automatisierter öffentlicher Verkehr ohne FahrerInnen 
besitzt betriebswirtschaftliche Vorteile, so dass kürzere 
Takte, längere Betriebszeiten und zusätzliche (flexible) 
Routen besonders mit kleineren Fahrzeugen möglich 
werden. Der Einsatz eines bedarfsorientierten Verkehrs-
angebotes mit automatisierten Shuttlebussen unter-
schiedlicher Größen in Gebieten geringer Siedlungs-
dichte mit und ohne fixe Haltestellen verbessern den 
Komfort. Auf der anderen Seite könnte der avV (vor 
allem dann, wenn sich avF im Privatbesitz durchset-
zen) disperse, monofunktionale Siedlungsstrukturen am 
Stadtrand und in Achsenzwischenräumen festigen und 
weiter fördern. Die Planungsaufgabe besteht hierbei in 
der Verknüpfung neuer hybrider Mobilitätsangebote mit 
dem hochrangigen ÖV-Netz. Die Netze des öffentlichen 
Verkehrs sind vor allem dort konsequent auszubauen, 
wo im stadtregionalen Kontext neue verdichtete Stand-
orte der Siedlungsflächenentwicklung entstehen bzw. 
entwickelt werden sollen. Die An- und Einbindung die-
ser Standorte in leistungsfähige ÖV-Systeme und deren 
funktionale Anreicherung ist unabdingbar, will man die 
verkehrsbedingten Belastungen der Kernstädte wirklich 
mindern. Dabei darf nicht in Vergessenheit geraten, dass 
im stadtregionalen öffentlichen Verkehr und auch dem 
Radverkehr insbesondere bei tangentialen Verbindun-
gen weiter immenser Nachholbedarf besteht und dieser 
weiter steigen könnte.
 !   Maßnahme 2/2: Modal Split zugunsten aktiver 
Mobilität und des ÖV verändern
Wichtig im Zuge der notwendigen Verkehrswende ist 
der sukzessive Ausstieg aus dem MIV zugunsten aktiver 
Mobilität (zu Fuß gehen, Fahrrad fahren) und des um-
weltfreundlichen ÖV – zusammen „Umweltverbund“ 
genannt. Dies kann über Ver- und Gebote (gegenwärtig 
in der Politik weniger angewandt), ein verbessertes An-
gebot (Fahrradwege, Aufenthaltsmöglichkeiten im öf-
fentlichen Raum, häufigere und längere Bedienung der 
Haltestellen, Pünktlichkeit, moderne Fahrzeuge beim 
ÖV) und durch ein entsprechend verändertes Mobilitäts-
verhalten umgesetzt werden (s. politik- und zivilgesell-
schaftlich getriebene Szenarien in den Kap. 5.4 und 5.5). 
Vor allem die Informationen über (verbesserte) Ange-
bote, bestimmte Wege nicht mit dem eigenen Fahrzeug 
zurückzulegen und städtebaulich gut integrierte Mobi-
lity Points sind von grundlegender Wichtigkeit. Nicht-
automatisiertes und automatisiertes Car-, Bike- und vor 
allem Ride-Sharing spielen in diesem Kontext ebenso 
eine wichtige Rolle wie flexible und hybride Formen 
des ÖV. In welcher Hinsicht neue Mobilitätsangebote 
der Verkehrswende zuträglich sind, muss sich (wie das 
aktuelle Beispiel der E-Scooter zeigt) noch herausstel-
len – solange sie Fußwege ersetzen, sind sie dies jedoch 
sicherlich nicht.
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge verändern die 
gesamtverkehrliche Situation ab dem Zeitpunkt, an dem 
sie in Teilen des Straßennetzes, und hier zuallererst auf 
Autobahnen (geringe Komplexität) oder Sonderarealen 
(niedrige Geschwindigkeit), eingesetzt werden (s. Abb. 
4.1.7). Dann können die Sharing- und ÖV-Angebote 
ausgeweitet und preisgünstiger angeboten und damit die 
Nachfrage gesteigert werden, was letztlich die Verkehrs-
wende unterstützt. Während der Übergangszeit ist vor 
allem ein starker Druck auf eine weitere Zersiedelung 
durch ein hochkomfortables Verkehrsangebot, das nicht 
nur dem ÖV massive Konkurrenz bereiten wird (Verlust 
des Alleinstellungsmerkmals), zu erwarten. Dazu könn-
te, ohne entsprechende Steuerung, die soziale Kohäsion 
auf verschiedene Arten unterwandert werden, wenn 
Fahrten immer stärker an Maschinen delegiert werden. 
Wenn heute über echte Alternativen zum MIV nach-
gedacht wird, darf nicht übersehen werden, dass hoch- 
oder vollautomatisierte Pkws sehr komfortabel und reiz-
voll werden dürften.
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 !   Maßnahme 3/2: Netz öffentlicher Räume und 
aktiver Mobilität definieren
Der öffentliche Raum ist nicht nur ein isolierter Platz 
oder Park, sondern durch Straße und Wege ein Netz-
werk, das auch als solches genutzt wird. In einer Ver-
kehrsplanung, welche die Mobilitätswende unterstützt, 
kann nicht nur der Verkehrsfluss im Mittelpunkt stehen. 
Im Gegenteil: Die Stadtregion der Zukunft sollte als 
ein Netz des öffentlichen Raums gedacht und entwi-
ckelt werden. Diese Forderung kann bei der Planung 
von Neubaugebieten sicherlich besser umgesetzt wer-
den als im historischen Bestand der Europäischen 
Stadt, aber selbst dort muss mit Widerstand gerechnet 
werden.
Im Bestand innenstadtnaher Quartiere müsste ein Netz 
öffentlicher Räume durch eine zunehmende Speziali-
sierung einzelner Straßenabschnitte ermöglicht wer-
den, die durch die unterschiedlich gute Eignung für den 
Einsatz von avF ohnehin vorgenommen werden muss. 
Das bedeutet jedoch sehr umfangreiche Aushandlungs-
prozesse mit Nutzenden der Erdgeschosszonen, Haus-
eigentümerInnen und BewohnerInnen – allerdings im 
Rahmen bereits vorher seitens der Planung getroffener, 
sachlich bedingter Rahmenbedingungen. Es muss un-
bedingt vermieden werden, dass eine allgemeine Stei-
gerung der Automated Drivability ein prioritäres ver-
kehrspolitisches Ziel wird. In diesem Fall würden sich 
frühere Planungsmodalitäten bezüglich einer autoge-
rechten Stadt „ohne Lernfortschritt“ wiederholen.
 !   Maßnahme 4/2: Av-Mobilitätshubs als Anker-
punkte im Quartier funktional und städtebaulich 
integrieren
Mobilitätshubs eignen sich als Ankerpunkte einer 
Quartiersentwicklung und sind entsprechend zu ent-
wickeln. Dafür müssen geeignete Flächen mit einer 
Verknüpfung zum ÖV frühzeitig gesichert werden. 
Av-Mobilitätshubs können vor allem in Quartieren 
ohne eigentliches Zentrum als eine Initialzündung 
für Verbesserungen der Stadtqualität genutzt werden. 
Durch eine attraktive Gestaltung des Mobilitätshubs 
und seines Umfelds besteht eine Chance für mehr urba-
ne Qualitäten, wodurch besonders die Wohngebiete der 
1960er bis 1980er Jahre, die unter dem Paradigma der 
Massenmotorisierung geplant und errichtet wurden, 
und Gewerbe- und Produktionsstandorte profitieren 
könnten. Ferner ist der Mix an Mobilitätsangeboten 
gerade vor den Hintergrund seiner Flächeninanspruch-
nahme abzuwägen. Die Integration und Kombination 
mit weiteren Einrichtungen wie Paketbox, Kiosk, Bä-
ckerei, Gastronomie und Marktständen schafft Füh-
lungsvorteile und sichert damit die erforderlichen 
Nachfragepotenziale für alle Einrichtungen. Mit diesen 
quartiersverbessernden Maßnahmen kann auch die Ak-
zeptanz des avV verbessert werden.
 !   Maßnahme 5/2: Regionale Konzepte für den 
Güterverkehr, die Logistik und die Distribution 
entwickeln
Die mit dem avV einhergehenden Transformations-
prozesse werden sich deutlich auch auf die Versorgung 
von Stadtregionen auswirken. Einhergehend mit dem 
internationalen Wettbewerb, einem hohen Kostendruck 
und den stetig steigenden Anforderungen der KundIn-
nen an die zeitnahen und terminierten Zustellungen 
von Waren und Gütern steigt der Druck auf die Ent-
wicklung von effizienteren und multimodal angelegten 
Logistik- und Distributionskonzepten. Automatisierte 
und vernetzte Fahrzeuge werden gerade im Logistik- 
und Distributionsbereich während des Langen Level 
4 ihre Stärken ausspielen können, was letztlich auch 
dazu führen wird, dass die Umstellung der Fahrzeug-
flotten hier sehr schnell vollzogen werden wird und 
auch neue Fahrzeuge und Zustellservices entwickelt 
werden. Die hierarchisch aufeinander abgestimmten 
Standorte der Logistik- und Transportwirtschaft wer-
den (erneut) neue Standorte erfordern; insbesondere 
die Zubringerservices, vor allem auf der letzten Meile, 
werden stadtverträglich gestaltet sein müssen.
Die Städte und Gemeinden sind daher gefordert, nicht 
abwartend zu reagieren, sondern sich proaktiv in die-
se hochdynamischen Entwicklungsprozesse einzu-
bringen. Dazu gehört ein strategisches Standort- und 
Flächenmanagement im Rahmen eines abgestimmten 
Systems an regionalen und städtischen Logistikstand-
orten. Insbesondere die letzte Meile muss im urbanen 
Kontext umwelt- und stadtverträglich gestaltet werden 
– in Bezug auf die Gestaltung neuer City-Hubs, die 
Verwendung stadtverträglicher Fahrzeuge und/oder die 
Lizenzvergabe für Zustelldienste auf der städtischen 
Ebene. 
 !   Maßnahme 6/2: Zukunftsbilder von „neuer 
urbaner Mobilität“ gemeinsam transdisziplinär 
entwickeln
Das Bild, wie sich Stadtregionen und die „neue Mo-
bilität“ zukünftig vor dem Hintergrund der Digitali-
sierung verändern, macht einen breiten Diskurs von 
Zivilgesellschaft, Politik, Verwaltung, Forschung und 
Unternehmen notwendig. Aktuell wird die mediale 
Produktion der Bilder von den Technologieführern der 
Digitalisierung bestimmt, ohne die Zukunft der Stadt-
region und neuer Mobilität aus der Sicht unterschied-
licher Perspektiven partizipativ zu erarbeiten. Dem-
gegenüber könnten Strukturen der transdisziplinären 
Reallabore gesellschaftliche Prozesse der Aushandlung 
und Produktion unterschiedlicher AkteurInnen unter-
stützen. Überblickshaft skizziert, lassen sich in den 
Reallaboren ausgehend von einem gemeinsamen Bild 
aller AkteurInnen die Herausforderungen der Stadtre-
gionen herausarbeiten, Konsens über Ziele finden bzw. 
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Dissens offenlegen und die Ziele in konkrete Maßnah-
men übersetzen. Dafür sind partizipative Prozessde-
signs zu entwickeln und umzusetzen.
6.3.3 DIE WACHSENDE BEDEUTUNG DER STADT-
REGION
Die Bezugsebene Stadtregion ist aufgrund starker 
Stadt-Umland-Beziehungen und -Verflechtungen für 
eine Siedlungsentwicklung die entscheidende Ebene, 
um sinnvolle strategische Entscheidungen für eine nach-
haltige Entwicklung zu treffen. Es ist davon auszugehen, 
dass die verkehrs- und siedlungspolitische Bedeutung 
der Stadtregion weiter zunehmen wird. Dies hat zur Fol-
ge, dass eine enge Kooperation zwischen sehr unglei-
chen Partnern unumgänglich wird. In der horizontalen 
Vernetzung müssen nicht nur unterschiedliche Gebiets-
körperschaften kooperieren, es dürfen sich auch keine 
Partikularinteressen durchsetzen, was insbesondere bei 
Betriebsansiedelungen oder der Ausweisung von Einfa-
milienhausgebieten oftmals schwierig ist.
Auch die immanenten Probleme der Raumplanung, die 
partikularen Interessen der Fachpolitiken und -planun-
gen zu integrieren, wirken auf stadtregionaler Ebene in 
besonderer Weise. Schließlich sind Stadtregionen – an-
ders als Quartiere oder Klein- und Mittelstädte – ganz 
anders in die vertikale Vernetzung eingebunden, weil sie 
eine wesentliche strategische Ebene darstellen.
Für die Implementation des avV wird es notwendig sein, 
auf stadtregionaler Ebene die Verkehrs- und Mobilitäts-
planung in die Siedlungsentwicklung zu integrieren. 
Den Zielen der Verkehrswende folgend, muss die Sied-
lungsentwicklung zu großen Teilen entlang hochrangi-
ger ÖV-Strecken bzw. durch die Entwicklung des Be-
standes erfolgen. Auf der stadtregionalen Ebene müssen 
der av-basierte ÖV und die intermodalen Mobilitätshubs 
in einem hierarchischen Netz geplant und umgesetzt, die 
notwendigen Infrastrukturen gestaltet, finanziert und be-
trieben werden. Dafür müssen integrierte Mobilitätsan-
gebote entwickelt und genützt werden und letztlich auch 
der Zugriff auf anfallende Daten sichergestellt sein.
Ein wesentlicher Faktor ist, dass Stadtregionen in einem 
größeren Umgriff auch ländliche Gebiete, Kleinstädte 
und Dörfer aufweisen, in denen sich Ausstattung und 
Erreichbarkeiten und davon abhängig die Verkehrsver-
sorgung und die Mobilitätsstile deutlich von denen in 
den Städten unterscheiden. Zu den Vor- und Nachtei-
len des avV im ländlichen Raum gibt es bislang kaum 
gesicherte Informationen. Beispielsweise ist es für die 
Entwicklung des ländlichen Raums und die Sicherung 
gleichwertiger Lebensverhältnisse wichtig, dass der 
avV auf einem flächendeckenden 5G-Netz aufbaut. 
Unter diesen Bedingungen kann der ländliche Raum 
aufgrund der geringen verkehrlichen Komplexität eher 
als „testbeds“ des avV genutzt werden. Hier kann eine 
flächendeckende Automated Drivability rascher herge-
stellt werden, was für einen Teil der ländlichen Gemein-
den neue Stabilisierungs- und Wachstumsmöglichkeiten 
mit sich bringen würde.
In einem weiteren Jahr wird sich das AVENUE21-Team 
mit dem ländlichen Raum befassen und in diesem Kon-
text stärker auf die strategisch wichtige Ebene der Stadt-
regionen im Kontext des avV eingehen.
6.3.4 AUSBLICK: DIE RELEVANZ DER DATEN
Die digitale Transformation wird einen tiefgreifenden 
Einfluss auf alle Bereiche des alltäglichen Lebens in 
den Städten nehmen. Datenbasierte Abläufe werden 
die Art, wie künftig eingekauft, wie Mobilität ausge-
staltet, Energie erzeugt und genutzt, Güter produziert 
und Dienstleistungen erbracht oder wie kommuniziert 
werden wird, deutlich verändern. Neue unternehmeri-
sche und auch zivilgesellschaftliche AkteurInnen tre-
ten in die Arena, was nicht ohne Einfluss auf tradier-
te Aufgaben und Rollen in der Stadtplanung bleiben 
kann.
Die Verfügbarkeit über Daten wird eine noch stärkere 
Bedeutung erhalten, da sie fast unbegrenzt von jedem 
Einzelnen „produziert“ werden können und mittels 
künstlicher Intelligenz gewonnene Algorithmen neue 
Geschäftsfelder eröffnen werden. Die Analyse dieser 
Daten macht es auch möglich, gesellschaftliche He-
rausforderungen besser zu bewältigen, schafft aber 
auch neue Bedürfnisse und Abhängigkeiten. Das gilt 
auch in besonderem Maße für das Verkehrssystem und 
das Mobilitätsverhalten. Die Möglichkeit, den Verkehr 
künftig effizienter und sicherer steuern zu können, be-
deutet für Städte und Stadtregionen, entsprechende 
Infrastrukturen der Datenerfassung, -speicherung und 
-verarbeitung am Gemeinwohl orientiert zu erstellen 
und zu betreiben. 
Wenn Städte und Stadtregionen Verantwortung für die 
Verkehrssteuerung, das -management und die -infor-
mation übernehmen bzw. gegenüber Marktkräften als 
Mobilitätsdienstleister ausgleichend agieren wollen, 
entsteht unter anderem ein Bedarf an zusätzlicher 
Kompetenz und auch an einer Regelung des Zugriffs 
auf die vor Ort generierten Daten. Städte bzw. Stadt-
regionen allein werden kaum in der Lage sein, dies zu 
leisten, da die zentrale Gesetzgebung in die Zuständig-
keit der Nationalstaaten oder der Europäischen Union 
fällt (wie etwa „cyber security“ oder Datenschutz). 
Dies macht deutlich, dass es hier des Zusammenwir-
kens auf allen Ebenen in der staatlichen Verantwortung 
bedarf. Der Umgang mit diesen Daten stellt also hohe 
Anforderungen an die Datenkompetenz in Planung 
und Verwaltung, die aktuell in den meisten Fällen noch 
nicht in ausreichendem Maße vorhanden ist. Es ist 
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absehbar, dass im Kontext der digitalen Transforma-
tion die Komplexität von Planungsprozessen deutlich 
zunehmen wird. Die Bedeutung querschnittorientierter 
Kenntnisse und ressort- und institutionell übergreifen-
der Kooperationen und des inter- und transdisziplinären 
Handelns wird deutlich steigen. Darauf dürfen Städte 
nicht abwartend reagieren, sondern sie sollten sich pro-
aktiv vorbereiten und entsprechend kooperieren.
6.3.5 DIE MÖGLICHKEIT UND GESTALTUNG EINER 
LOKALEN GOVERNANCE
Die vorgestellten Szenarien haben gezeigt, dass die 
Haltung der handelnden Akteursgruppen bzw. der Ge-
staltungsmacht, die unterschiedlichen AkteurInnen zu-
gestanden wird, den Rahmen für Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung setzen. Durch den Wandel hin zur 
„neuen Mobilität“ drängen internationale Anbieter in 
sich ausweitende Mobilitätsmärkte und Funktional-
räume. Die Ausgestaltung der lokalen Governance 
ist dabei die zentrale Aufgabe. Dazu muss angesichts 
eines umfassenden Wandels des Mobilitätssystems die 
Handlungsfähigkeit bestehender Institutionen kritisch 
hinterfragt werden. Wo notwendig, müssen neue Alli-
anzen entstehen und Möglichkeiten der Teilhabe for-
ciert und sichergestellt werden. Diese Aufgabe kann 
und muss schon jetzt proaktiv begonnen werden.
Die Entwicklung der vergangenen Jahre, die, unter 
dem Label der Smart City zusammengefasst, diskutiert 
und vermarktet wurde, zeigt mittlerweile deutlich die 
Probleme, die es zu vermeiden gilt. Die technologie-
getriebene Globalisierung kommunaler Dienstleistun-
gen und Organisationsprozesse hat dazu beigetragen, 
dass die Komplexitäten und Widersprüche, die Städte 
letzten Endes ausmachen, erneut dem Prinzip der Ef-
fizienz untergeordnet wurden. Mit der Smart City ist 
der Reduktionismus der Moderne zurückgekehrt, der 
nun auch in private Lebensbereiche greift, die bislang 
als Tabu für jede Art von Steuerung gegolten haben. 
Die Möglichkeit der Teilhabe bedeutet dabei, bei et-
was genauerer Betrachtung, meist nur das Nutzen per-
sonenbezogener Daten durch Dritte. Es ist unbedingt 
notwendig, die Ausgestaltung automatisierter und ver-
netzter Mobilität mit möglichst großen Teilen der Ge-
sellschaft zu diskutieren und dieser eine aktive Rolle 
in deren Gestaltung sicherzustellen. Dazu bedarf es ro-
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„In welchen Städten wollen wir leben? 
Sie können unternehmerisch, gerecht, 
nachhaltig, intelligent, kreativ usw. sein. 
Mein Interesse gilt der Frage, wie ein 
politischer Diskurs geführt werden kann, 
damit der avV in ein übergeordnetes 
Paradigma integriert werden kann, das 
auf gesellschaftliche und ökologische 
Herausforderungen adäquat eingeht.“
Ian Banerjee ist Senior Researcher im 
Forschungsbereich Soziologe an der TU 
Wien.
EMILIA M. BRUCK
„Technologische Innovationen wie die 
Fahrzeugautomatisierung prägen nicht 
nur die Mobilität von Menschen, Infor-
mationen und Gütern, sondern verän-
dern letztlich auch urbane Realität und 
unser Bewusstsein. Ihre Auswirkungen 
erstrecken sich auf alle Bereiche unse-
res städtischen Lebens, von den Arbeits-
bedingungen bis hin zu den sozialen 
Beziehungen, den Konsummustern und 
der Umweltgestaltung. Stadtplanerische 
Strategien sollten daher nicht nur die 
technologische Anwendung oder die Nut-
zung dieses neuen Mediums berücksich-
tigen, sondern die zugrunde liegenden 
Prinzipien und Logiken hinterfragen, die 
Raum, Gesellschaft und Wirtschaft völlig 
neu strukturieren könnten.“ 
Emilia M. Bruck verfasst ihre Disser-
tation im Forschungsbereich örtliche 
Raumplanung an der TU Wien.
MARTIN BERGER
„Wie wird das automatisierte Fahren 
unseren Alltag verändern? Viele Chan-
cen und Risiken, viele Effekte und Re-
bounds müssen erkannt werden, um zu 
verstehen, wer die Verlierer und Ge-
winner sein werden. Das Meiste bleibt 
ungewiss, denn die Zukunft bleibt un-
bekannt und kann nicht genau vorher-
gesagt werden. Dennoch ist es wichtig, 
die Frage zu stellen, wie unser urbanes 
Leben aussehen soll, wenn irgendwann 
hoch- oder vollautomatisches Fahren 
Realität werden sollte. Werden Sha-
ring-Fahrzeuge Privatfahrzeuge erset-
zen? Wie verändert sich die Attraktivi-
tät von Standorten und damit die Wahl 
von Wohn- und Arbeitsplätzen, Ein-
kaufs- und Freizeiteinrichtungen?“ 
Martin Berger ist Professor und Leiter 
des Forschungsbereichs Verkehrssys-
templanung an der TU Wien.
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JENS S. DANGSCHAT
„Automatisierte und vernetzte Mobi-
lität ist ein wesentliches Element der 
Umsetzung von Digitalisierung und des 
Internet der Dinge. Die wichtigsten Ver-
änderungen betreffen nicht allein den 
Straßenverkehr, sondern unseren Alltag 
(Mobilität, Kommunikation) und unser 
Berufsleben (strukturelle Arbeitslosig-
keit, neue Berufe, noch flexiblere Raum- 
und Zeitmuster), die bedacht werden 
müssen. Wir stehen vor einem grundle-
genden sozialen Wandel, da bestehende 
Ungleichheiten zunehmen und neue Le-
bensstile entstehen werden – die Durch-
setzung einer Kluft zwischen Gewinnern 
und Verlierern in Regionen, Sektoren 
und sozialen Gruppen.“ 
Jens S. Dangschat ist Professor emeritus 
der Soziologie an der TU Wien.
JULIA DORNER
„Für mich ist der faszinierendste As-
pekt von automatisierten und vernetzten 
Fahrzeugen, wie sie das Zusammenleben 
in einer Gesellschaft beeinflussen könn-
ten. In den letzten Jahrzehnten haben 
wir gesehen, wie sich der Alltag immer 
stärker mit neuen Technologien verfloch-
ten und sich dadurch die Interaktion zwi-
schen Menschen gewandelt hat. Durch 
dieses Projekt hoffe ich, einen Einblick 
zu bekommen, wie der Transport der 
Zukunft aussehen und wie er die Gesell-
schaft der Zukunft gestalten kann.“ 
Julia Dorner ist wissenschaftliche Mit-
arbeiterin im Forschungsbereich Ver-
kehrssystemplanung an der TU Wien.
ALEXANDER DIEM
„Automatisierte und vernetzte Mobili-
tät wird Gebäudetypologien verändern. 
Die Erschließung wird sich einem neu-
en, komplexen Mobilitätsverhalten an-
passen und so das Erscheinungsbild 
von Gebäuden und Raumstrukuturen 
verändern. Ähnlich wie in früheren 
Phasen der Massenmobilisierung wer-
den zusehends auch ganz neue Ge-
bäudetypen entstehen. Architekten und 
Planer werden sich neuen Herausfor-
derungen stellen müssen, die innere 
Erschließung von Gebäuden adäquat 
zu einem sich wandelnden Mobilitäts-
system zu entwickeln.“ 
Alexander Diem ist freier Architekt und 
wissenschaftlicher Mitarbeiter im For-




„Es ist selbstverständlich unmöglich, 
die Zukunft vorherzusagen, aber es ist 
dennoch wichtig, grundsätzliche Wahr-
scheinlichkeiten in Szenarien zu erkun-
den. Eine ganzheitliche Betrachtung 
möglicher Auswirkungen neuer Techno-
logien ist entscheidend für das Verständ-
nis ihrer Konsequenzen für die städti-
sche Umwelt und unsere Gesellschaft. 
Wie muss sich die Planung interpretie-
ren, reflektieren und anpassen, um die 
Fehler der Vergangenheit bei der Steue-
rung eines Wandels der Mobilität nicht 
zu wiederholen? Wie können wir avV 
in unsere aktuellen Bemühungen und 
Strategien integrieren, um die negativen 
Folgen einer bisherigen autoorientierten 
Planung zu beseitigen?“ 
Jonathan Fetka ist Projektassistent am 
future.lab der Fakultät für Architektur 
und Raumplanung der TU Wien.
MATHIAS MITTEREGGER
„In der frühen Phase der Technologie-
entwicklung bleibt vieles offen. Dies sind 
die Jahre, in denen sich etwas Neues ab-
zeichnet, einige Möglichkeiten vielver-
sprechend und andere erschreckend aus-
sehen. Diese typisch eklektischen, aber 
produktiven Zeiten sind auch mit dem 
Blick auf die Vergangenheit von größtem 
Interesse. Was können wir heute aus der 
Geschichte lernen?“
Mathias Mitteregger leitet das Projekt 
AVENEU21 am future.lab der Fakultät 
für Architektur und Raumplanung der 
TU Wien.
CHARLOTTE HELLER
„Automatisierte und vernetzte Mobi-
lität wird nicht nur die Mittel unseres 
städtischen, nationalen und interna-
tionalen Verkehrs, sondern auch den 
zukünftigen Bedarf an Raum- und In- 
frastrukturentwicklung verändern. Mit 
neuen Mobilitätssystemen und -dienst-
leistungen werden wir neue Lösungen 
für die grenzüberschreitende Planung 
und Verwaltung benötigen, um die Ver-
änderungen bei der Wahl der Verkehrs-
mittel und des Verkehrs aufkommens zu 
bewältigen.“ 
Charlotte Heller ist Projektassistentin 




„Die schnell fortschreitende Digitalisie-
rung und Automatisierung durchdringt 
und prägt die Stadt, ihr urbanes Gefüge 
und ihre Infrastruktur. Es entsteht eine 
Reihe von Fragen, denen wir uns stel-
len müssen. Die wichtigste ist, in welche 
Zukunftsvisionen über Urbanität und 
urbanes Leben können und müssen diese 
Entwicklungen eingebunden werden?“ 
  
Rudolf Scheuvens ist Professor für örtli-
che Raumplanung und Dekan der Fakul-
tät für Architektur und Raumplanung, 
TU Wien.
ANDREA STICKLER
„Politische Hoffnungen und wirtschaft-
liche Interessen prägen die dominanten 
Narrationen zu automatisierten und ver-
netzten Fahrzeugen und gestalten da-
mit auch den lokalen Einsatz. Während 
sich die meisten Fragen auf das Was 
(Anwendungen, Services und Dienst-
leistungen) und das Wann (Zeitpunkt 
der Durchsetzung von avV) beziehen, 
liegt mein Hauptinteresse im Wo und 
Wie. Diese Perspektive kann zu neuen 
Erkenntnissen über notwendige regu-
latorische Überlegungen und Ansätze 
im Zusammenhang mit avV führen.“ 
 
Andrea Stickler verfasst ihre Disserta-
tion im Forschungsbereich Soziologie 
an der TU Wien. 
AGGELOS SOTEROPOULOS
„Wie bei früheren technologischen In-
novationen innerhalb der Mobilität 
werden automatisierte und vernetzte 
Fahrzeuge Auswirkungen auf die zu-
künftige Mobilität in den europäischen 
Städten und deren Siedlungsstrukturen 
haben. Eine umfassende Untersuchung 
möglicher Konsequenzen und Wech-
selwirkungen ist aus meiner Sicht von 
besonderer Bedeutung, da die histori-
sche Entwicklung zeigt, dass der Ver-
kehr nicht nur soziotechnologischen 
Beschränkungen unterliegt, sondern 
ebenso stark durch Politik und Pla-
nung geformt wird. Letztere benötigen 
bestmögliche Grundlagen für ihre Ent-
scheidungsfindung.“ 
Aggelos Soteropoulos verfasst seine 
Dissertation im Forschungsbereich Ver-
kehrssystemplanung an der TU Wien.
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